


^ пАРимныл ДЕПУТАТОВ СССР В РЕДАКЦИИ ЖУР- 

СОСТОЯЛАСЬ ВСТРЕЧА «ЗА КРУГЛЫМ СТОЛОМ» 
ПО ПРОБЛЕМАМ СПОРТИВНОГО МОТОЦИКЛОСТРОЕНИЯ. 

Отчет читайте в этом номере. 

«Мне стыдно за те спортивные мотоциклыг которые выпускает за- 
вод, стыдно за то, что, имея конструкции более современных 
машин, мы не можем поставмті. иѵ ыя 
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АКТУАЛЬНАЯ ТЕМА 



МилосАрдие и мтомобиль. Необычное 
словосочетание! Скорее необходимое, но 
пока редко употребляемое применитель- 
но к отечественным конструкциям. 

Вот женщина с ребенком в коляске, 
старик, инвалид, С превеликим трудом 
«грузятся» они, выражения другого не 
подберешь, в наш массовый городской 
автобус ЛиАЗ— 677, или троллейбус ЗИУ— 
683, или ПАЗ. Подножки у них соответ- 
ствуют ГОСТ 10023—63 — первая сту- 
пенька на высоте не более 360 мм от 
дороги. Чтобы шагнуть на нее, нужно 
ступню одной ноги поднять чуть ли не на 
уровень колена другой. И это с протезом 
или артритом, когда сзади торопят. 

А ребенок! Его надо вынуть из коляс- 
ки и внести в салон, а за ним на высоко 
поднятых руках и коляску. Иначе нель- 
зя дверной проем разделен трубча- 
тым поручнем почти метровой высоты. 
По этой же причине и инвалидам в крес- 
ле-каталке не ездить на автобусах 
ЛиАЗ, троллейбусе ЗИУ— 682В. Нет для 
них и специальиь|х такси. 

Но так ли все безвыходно! Неужели 
нет альтернативного решения! Есть! У 
новейших автобусов «Ван-Хоол-А500» 
(Вельгия] и МАН-СЛ202 (ФРГ| первая 
ступенька от дороги лежит на высоте 
313— *330 мм, а следующая — всего 
300 мм (по нашему ГОСТ ЮОЗЗ*— 62 
ее высота не более 300 мм). Так по- 
чему же у нас такие ГОСТы и конструк- 
торы игнорируют давно найденные за 
рубежом решения! 

Фирма «Аувертер» изготовила для 
Мюнхена в 1087 году партию сочле- 
ненных городских автобусов «Неоплан- 
СГ-ІІ-Н» с подъемной площадкой для 
переноса в салон кресел-каталок, детских 
колясок (верхнее фото). Она автомати- 
чески опускается на уровень тротуара 
при открывании двери. Подъемное уст- 
ройство срабатывает от нажатия води- 
телем кнопки и не требует посторон- 
ней помощи инвапнду. 

Сложно! Дорого! Но зкономить-то 
можно на чем угодно, только не на 
милосердии. 

Инвалиды детства, труда, войны... При- 
кованные к креслу-каталке, они сильно 
стеснены в общении с окружающим ми- 
ром. Есть для них, правда, и мотоко- 
пяски и автомобили с ручным управ- 
лением. Но как добраться до машины 
от дома! Только на костылях, с большим 
трудом и неудобствами. А если есть 
кресло-каталка, куда его деть, сев за 
руль! 

Во Франции фирма «Гато» выпускает 
с 1983 года модификацию «Хан димобиль» 
сверхмалолитражной модели. В ее салон 
инвалид въезжает (нижнее фото) на крес- 
ле-каталке по опускающимся до уровня 
дороги мосткам. Механизм их подъема и 
закрывания двери имеет дистанционное 
управление. В салоне пассажир фиксирует 
кресло защелками у стоек кузова. Инте- 
ресное и оригинальное решение проб- 
лемы, которое могло быть реализова- 
но в специальной модификации «Оки». 
Милосердно, технически разумно и, как 
видим, вполне осуществимо. Так почему 
же не для отечественных автобусов, 
троллейбусов, автомобилей с ручным уп- 
равлениеа^! Может быть, стоит задумать- 
ся над этим в комиссиях Верховного 
Совета СССР, в Минавтосельхоэмаше! 
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ВЫХОП из ТУПИКА 


в котором оказалось наше спортивное мотоциклостроение, 
искали за «круглым столом» в редакции народные депутаты СССР 
вместе со специалистами-мотоцикііостроителями и журналистами 


Не странно ли: «круглый стол», да еще 
с участием народных депутатов СССР, по 
проблеме, вроде бы, стоящей где-то 
далеко от того, что нас больше всего 
волнует. В самом деле: тяжелое эконо- 
мическое положение страны, разбаланси- 
рованный рынок, не сегодня возникшие 
проблемы с молодежью, рост преступно- 
сти, а здесь, видите ли, спортивные 
мотоциклы. Словно нечего больше обсуж- 
дать на страницах популярного издания в 
столь трудное время. Но не будем сходу 
оппонировать теме «круглого стола» — 
теме, которая почти одновременно воз- 
никла у группы народных депутатов, 
избранных от ДОСААФ СССР, у спор- 
тивной общественности в лице Всесоюз- 
ной федерации мотоспорта и в редакции 
нашего журнала. Лучше вспомним, сколь- 
ко, нет не тысяч и не десятков тысяч, 
миллионов ныне зрелых людей, занятых 
в разных отраслях народного хозяйства, 
пришли к технике, и порой очень 
сложной, через мотоцикл, через увлече- 
ние им в юности. 

Мы, к сожалению, редко задумываемся 
над, говоря современным языком, соци- 
альным аспектом мотоциклизма вообще и 
мотоспорта в том числе. Мы не даем 
себе труда по-настоящему осмыслить тот 
феномен притягательности для подрост- 
ков, юношей, молодых людей, который 
заложен в мотоцикле, в скорости, в мо- 
тоспорте. 

Как сказал на заседании «круглого 
стола» один из депутатов: «Чем больше 
мы привлечем в мотоспорт ребят, тем 
меньше их достанется улице со всеми 
вытекающими отсюда последствиями». И 
это очевидно выражает главную суть про- 
блемы, которая привела депутатов за наш 
«круглый стол». Мотоспорт не может 
существовать без спортивной техники. 
Без нее мы не откроем дорогу в наши 
клубы и секции тысячам и тысячам 
порой самых трудных ребят: не выведем 
их на старты, не приобщим на этой 
основе к техническому творчеству, к по- 
лезным делам. 

Без всяких натяжек можно сказать, 
что нынешнее кризисное состояние спор- 
тивного мотоциклостроения загнало в 
тупик отечественный мотоспорт. Десяти- 
летиями мотбзаводы с благословения сво- 
их министерств — оборонной промышлен- 
ности и бывшего Минавтопрома — по- 
ставляли откровенный брак, безнадежно 
устаревшие модели, да и то в крайне 
ограниченных количествах. 

Как выйти из этого положения? Где 
в условиях экономической реформы 
искать пути для коренных перемен в 
нашем спортивном мотоциклостроении? 
Обсудить эти вопросы за «круглым сто- 
лом» в редакции журнала «За рулем» 
собрались народные депутаты СССР 
Г. БЛУМС — директор совхоза «Стари» 
Латвийской ССР, П. КЛИМУК — дважды 
Герой Советского Союза, летчик-космо- 
навт, Н. КОТЛОВЦЕВ — председатель 
ЦК ДОСААФ СССР; главные конструк- 
торы — ковровского завода имени Дег- 
тярева Ю. СМИРНОВ, ирбитского И. КО- 
ШЕЛЕВ, заместитель главного конструк- 
тора ижевского завода В. РУДЕНКО, 
первый заместитель председателя ЦК 
ДОСААФ СССР В. ДЕМИН, начальник 
Управления автомотосервиса Минавто- 
сельхозмаша СССР Е. БАНЕЦКИЙ, заме- 
ститель директора ВНИИмотопрома 
В. УДОВИЧЕНКО, заместитель начальни- 
ка Управления ЦК ДОСААФ СССР В. ПАВ- 


ЛОВ, сотрудник этого управления А. АП- 
ПОЛОНОВ, председатель федерации мото- 
спорта СССР рВ. ЛАПІІГЙН,] члены бюро 


федерации, журналисты. 

Опубликовать все выступления участ- 
ников заседания, к сожалению, не пред- 
ставляется возможным из-за недостатка 
места в журнале, поэтому мы приводим 
лишь краткое их изложение. 

Г. БЛУМС. Положение со спортивным 
мотоциклостроением у нас критическое. 
Закупаемая оборонным Обществом тех- 
ника ни по количеству, ни тем более 
по качеству не соответствует элементар- 
ным спросу и требованиям, Я хорошо 
знаю, как обстоят дела у нас в респуб- 
лике. Рижский завод выпускает в год 
для спорта тысячу мопедов. Латвии же 
перепадает 37 штук. А у нас только в 
мотокроссе выдано около двух тысяч 
лицензий, это без участников массовых 
соревнований на приз «Золотой мопед». 
Качество минских и ижевских машин 
настолько низкое, что на них спортсмены 
отказываются выступать. В лучшем слу- 
чае из двух удается подготовить одну, 
да и то с добавлением узлов и дета- 
лей от 43. Стыдно для страны, которая 
занимает второе место в мире по количе- 
ству производимых мотоциклов. Мы, де- 
путаты, обменявшись мнениями во время 
съезда, пришли к твердому убеждению: 
положение нужно в корне менять. Сейчас 
в оборонной промышленности высвобож- 
даются мощности, набирает силу коопе- 
ративное движение, в повестку дня стала 
аренда предприятий. Словом, сегодня мы 
вправе рассчитывать на нетрадиционные 
пути для выхода из тупика. Со своей 
стороны обещаем вынести любые дельные 
предложения на самый высокий уровень. 

В. ПАВЛОВ. Разрешите для начала крат- 
ко охарактеризовать общую картину. 
Ежегодно мы получаем от наших заво- 
дов примерно шесть тысяч мотоциклов, 
столько же вынуждены закупать в ЧССР, 
чтобы закрыть брешь в ряде видов 
соревнований и классов машин, которые 
оставляет без внимания отечественная 
промышленность. А реальные потреб- 
ности для обеспечения клубов и секций 
минимум 70 тысяч мотоциклов. 

Ю. СМИРНОВ. Нас не удивляет столь 
представительное обсуждение проблем 
спортивного мотоциклостроения. Где-то 
в 60-х годах мы начали безнадежно 
отставать, поскольку мотоциклы, как и 
многие другие товары народного потреб- 
ления, попали в сферу остаточного пла- 
нирования. Один пример: на заводе три 
корпуса было заложено под новое мо- 
топроизводство, а передали под дру- 
гие цели. От тех, кто занимался мото- 
циклами, требовалось только одно — 
план, план и план в штуках. А это 
означало застой в техническом разви- 
тии, что прежде всего ударило по 
спортивной технике. На ней по существу 
осталась лишь группа энтузиастов. 

В. РУДЕНКО. Свою лепту в то, что 
качество спорттехники пошло резко вниз, 
внес и ЦК ДОСААФ СССР. До конца 
60-х годов ведущие наши мотозаводы 
участвовали в международных шести- 
дневных соревнованиях. За рубеж выез- 
жали конструкторы, они видели свои ма- 
шины на деле, учились у иностранных 
коллег. В то время на предприятиях 
шла работа по созданию спортивной 
техники, и она мало-помалу стала при- 
ближаться к западным меркам. Но ЦК 
ДОСААФ решил прекратить участие в 


шестидневках, сославшись на какие-то 
финансовые трудности, хотя заводы сами 
несли все расходы. Началась закупка 
штучных зарубежных машин для сборных 
команд, а мы оказались в изоляции, 
лишились важных стимулов для совер- 
шенствования продукции. 

И. КОШЕЛЕВ. В прошлом году нас 
справедливо критиковал журнал «За ру- 
лем» за низкое качество машин для 
спорта. Мне стыдно за те спортивные 
мотоциклы, которые выпускает завод, 
стыдно за то, что, имея конструкции 
более современных машин, мы не можем 
поставить их на производство. Но тому 
есть веские причины, и о них говорил 
товарищ Смирнов. И у нас спортивными 
машинами занимаются в основном эн- 
тузиасты. Оплата их труда — самая 
низкая среди инженерно-технических ра- 
ботников. Применительно к ним тоже 
сработал остаточный принцип финанси- 
рования и стимулирования. 

Итак, за «круглым столом» в общих 
чертах обрисованы причины (мы здесь 
назвали даже не все из них), которые 
привели к нынешней ситуации в спор- 
тивном мотоциклостроении. Знать их 
нужно. Но в большей мере нас инте- 
ресовало: а как же быть дальше? 

Среди вопросов, поставленных участ- 
никам встречи, был и такой: способны 
ли наши конструкторы создать спортив- 
ные мотоциклы для кросса, триала, 
шоссейных гонок, которые удовлетво- 
ряли бы как основную массу спортсме- 
нов, так и членов сборных команд. 

Ю. СМИРНОВ. Мы хорошо понимаем, 
что создание современной спортивной 
техники — это полигон для обкатки 
новых идей и решений. Несмотря на 
то, что наши конструкторы спортивных 
машин были загнаны в угол, сегодня у 
нас есть кое-что в заделе, свое, не 
заимствованное: работаем над двигате- 
лем с испарительной системой охлаж- 
дения, реализуем идею с использова- 
нием на впуске гидродиодов. Создана 
новая кроссовая машина СК — 7 (ее мас- 
са — 92 кг), которая, как нам пред- 
ставляется, сооті ?тствует зарубежным 
образцам. Так что на вопрос о потен- 
циале наших конструкторов я бы ответил 
утвердительно. 

В. РУДЕНКО. У нас тоже в заделе 
две совершенно новые конструкции мото- 
циклов для кросса и многодневки в клас- 
се 500 см’. Заложенные в них техни- 
ческие идеи нравятся спортсменам. Кроме 
того, закупленные нами у «Ямахи» 
оборудование и лицензии на производство 
двигателя, литых колес, дисковых тормо- 
зов и передней телескопической вилки 
откроют новые пути для совершенство- 
вания спортивных машин. 

В. УДОВИЧЕНКО. Из-за отсутствия 
валюты ВНИИмотопром сам старается 
налаживать мелкосерийное производство 
комплектующих деталей и узлов. Осваи- 
вается изготовление лепесткового клапа- 
на для двигателя, внедрен процесс гум- 
мирования резины и кое-что еще. У нас 
разработана конструкция газонаполнен- 
ных амортизаторов, дисковых тормозов. 
Недавно с рижским мотозаводом и пред- 
ставителями ДОСААФ договорились о 
создании совершенно нового по конструк- 
ции мопеда для спорта на базе двигателя 
В-90 шяуляйского завода. 

П. КЛИМУК. Хотел бы вот на что обра- 
тить внимание. Построить спортивный 
самолет, как известно, не легче, чем 


^ Издательство ДОСААФ СССР, «За рулем», 1989. 
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мотоцикл. Однако авиаконструкторы (то- 
ще, кстати, загруженные планом сверх 
всякой меры) сумели создать СУ-26, 
вызвавший всеобщий интерес в париж- 
ском авиасалоне. Объективными причи- 
нами мы научились давно объяснять все 
наши провалы. Но ведь существует же 
конструкторская, инженерная гордость, 
стремление сделать то, что никто еще 
вообще в мире не придумал. 

Готовы ли к этому сейчас наши 
ослабленные годами наплевательского от- 
ношения к ним мотоциклетные конструк- 
торские службы — сказать трудно. Но, 
судя по тому, что мы услышали за 
«круглым столом», они способны создать 
конструкции современных спортивных 
мотоциклов. Почему же медлят? Почему 
не внедряется совсем (или крайне ме- 
дленно) даже то немногое, что есть в 
заделе? 

Е. БАНЕЦКИЙ. Да, над всем, как и 
раньше, довлеет его величество план по до- 
рожным мотоциклам. Он растет каждый 
год на 2 — 3% и превышает возможности 
предприятий. На той плачевной базе, ко- 
торой располагают заводы Минавтосель- 
хозмаша, более чем проблематично осво- 
ить выпуск в достаточном количестве 
конкурентоспособной спортивной техни- 
ки. Нужны новые материалы. Во-первых, 
их негде взять — министерства живут 
по принципу «мой дом — моя крепость». 
Даже наше министерство и Миноборон- 
пром, в ведении которых все мотозаво- 
ды, не находят взаимопонимания. Во- 
вторых, если бы удалось выбить фонды 
на новые материалы, это существенно 
подняло бы цену на спорттехнику. 

Ю. СМИРНОВ. Да, нужны новые мате- 
риалы. новая технология, поддержка 
науки. Современный спортивный мото- 
цикл — это продукт не одного пред- 
приятия, даже не одной отрасли. Возь- 
мем проблему комплектующих изделий: 
электрооборудование, генераторы, под- 
шипники, резинотехнические — и все 
высочайшего уровня. Где это взять? Во 
всем мире спортивные мотоциклы — - будь 
то «Хонда», КТМ или «Ямаха» — со- 
бирают из лучших на сегодняшний день 
комплектующих узлов и деталей, освоен- 
ных специализированными фирмами. Мы 
же не можем даже достать алюминие- 
вый профиль, который существует в стра- 
не в 600 наименованиях и идет в том 
числе на изготовление окон и дверей. 
Но все это в других министерствах. 
У нас есть разработки с применением 
углепластика не только для маятника, 
но и для рамы. Где их реализовать? 
И самое существенное: если бы даже 
все это было доступно, то все равно 
положение не изменилось. Спортивная 
техника для предприятий нерентабель- 
на, цена ее не оправдывает затраты, 
а в нынешних условиях хозрасчета трудо- 
вые коллективы не допустят убыточного 
производства. 

И. КОШЕЛЕВ. Добавлю, что и сейчас 
мы делаем спортивную технику себе в убы 
ток и покрываем его за счет реализа- 
ции дорожных мотоциклов. Заводу не- 
выгодно де.»іать машины для спорта. Мы 
создали современно новую модель с при- 
менением зарубежных коплектующих из- 
делий, На этапе чемпионата мира она 
показала обнадеживающие результаты. 
Цена ее — 15 тысяч рублей. 

С тем, что говорили главные кон- 
структоры, нельзя не согласиться: если 
заводы, их коллективы не будут эконо- 
мически заинтересованы в производстве 
спортивной техники, дело не сдвинется 
с мертвой точки. Так может быть выгод- 
нее для всех делать спортивный мото- 
цикл пусть и более дорогим, но высо- 
кого качества, чтобы он служил не 
один-два заезда, а несколько лет. А мо- 
жет быть стоит еще подумать и о сво- 
бодной продаже мотоциклов «кросс», 
«эндуро», «триал» через спортивные 
магазины, чтобы их мог купить каждый 
желающий, как это делается за рубежом. 
Кстати, представители Минторга, которые 
отказались сесть за «круглый стол», 
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заверили все-таки, что готовы продавать 
и спортивные мотоциклы. 

Е. БАНЕЦКИЙ. По телефону и на словах 
все «за». А у Минторга план реализа- 
ции дорожных машин. Не сказали они 
вам, что добиваются сокращения выпуска 
спортивных, чтобы за счет этого увели- 
чить торговлю дорожными машинами? 

Кажется, впервые за «круглым столом», 
где пока шла речь о наболевшем — эко- 
номических и технических причинах тяже- 
лого отставания спортивного мотоцикло- 
строения, прозвучало предложение из 
разряда нетрадиционных — рыночной 
продаже спортивной техники. Но только 
ли это? 

Е. БАНЕЦКИЙ. Считаю, что нужны цен- 
трализованные капиталовложения в науч- 
ные разработки, в создание новых про- 
изводственных мощностей. А пока уста- 
новить поставки спорттехники для 
ДОСААФ в виде госзаказа. Мы уже 
выделили нашим заводам на развитие 
нового производства 8 миллионов рублей, 
в том числе два — ВНИИмотопрому. 

Ю. СМИРНОВ. Централизованные фон- 
ды для науки в ближайшие годы, как 
известно, будут упразднены. На мой 
взгляд, выход только один: перевод 
спортивных мотоциклов в перечень това- 
ров народного потребления. Тогда эта 
продукция станет выгодна заводам, их 
коллективам. За нее будут держаться. 
Мы стали жить по новым экономиче- 
ским законам. Игнорировать их нельзя. 

В. РУДЕНКО. Но опять встанет вопрос 
с комплектующими. Без них невозможно 
добиться увеличения объема производ- 
ства спортивной техники. Надо искать 
дополнительные мощности в оборонной 
промышленности с учетом ее конверсии. 
Там есть современная технология, спе- 
циалисты, новейшие материалы. Прежде 
всего нам могли бы помочь авиастро- 
ители. Но размещение на оборонных 
предприятиях заказов только на спортив- 
ную технику будет им экономически 
невыгодно. Речь должна идти о произ- 
водстве комплектующих для всей мото- 
циклетной промышленности. Сборка же 
останется за мотозаводами, где есть 
кадры, оборудование. Что касается зака- 
зов, то они в виде оригинальных раз- 
работок по узлам и деталям имеются 
и во ВНИИмотопроме, и практически 
на всех заводах. 

В. УДОВИЧЕНКО. Об этих разработках 
уже здесь говорилось, как и о том, что 
нереально для мотозаводов внедрить их 
в массовое производство. ВНИИмотопром 
на хозрасчетных началах занялся поиском 
мощностей на других предприятиях. Та- 
кие мощности есть и их будет появлять- 
ся все больше с учетом конверсии. 
Нам удалось договориться о выпуске 
с 1992 года дисковых тормозов для 
дорожных, спортивных машин в Амур- 
ской области. Заинтересовался произ- 
водством амортизаторов новой конструк- 
ции один из подмосковных заводов. Но 
вот загвоздка. Предприятие стремится 
к тому, чтобы малыми уси.»іиями вы- 
полнить план по товарам народного 
потребления в рублях. Потому и цены 
назначает немыслимые — 138 рублей за 
амортизатор! Сегодня старый обходится 
заводу в 8 рублей. Пусть это и немодно, 
но приходится говорить о государствен- 
ном регулировании. Ведь в данном слу- 
чае речь идет о государственном вопро- 
се — заботе о молодежи, ее воспита- 
нии с опорой на технику и спорт. 

Ю. СМИРНОВ. Если мы оставим старую 
схему взаимодействия: ЦК ДОСААФ назы- 
вает цифры, а два министерства, как 
говорят, «по одежке» принимают или не 
принимают их, — из тупика не выйдем. 
Нужно вневедомственное (или межведом- 
ственное), но работающее на хозрасчет- 
ных экономических принципах объеди- 
нение (назовем его ассоциация, фирма, 
концерн, как угодно) по производству 
спортивных мотоциклов, которое возьмет 
на себя и техническую политику, и 
организационную и экономическую рабо- 
ту. Оно будет действовать на договор- 


ных началах с предприятиями. КБ, искать 
изготовителей комплектующих изделий. 
Заниматься вопросами реализации. Со- 
здание такого объединения даст, кроме 
всего прочего, сильный импульс нашему 
мотоспорту. Но вот вопрос: кто за это 
возьмется? 

Что ж, хоть и не в очень отчетли- 
вой форме, но за «круглым столом» 
прозвучали идеи о том, где искать 
выход. Перевод спортивной мототехники 
в категорию товаров народного потребле- 
ния или введение на нее госзаказа, 
розничная торговля мотоциклами для 
спорта, использование конверсии в обо- 
ронных отраслях для производства ком- 
плектующих изделий, создание ассоциа- 
ции по производству спортивных мото- 
циклов. 

Были и другие предложения. Замести- 
тель председателя ФМС СССР Г. Фомин 
говорил о необходимости внутриотрасле- 
вой кооперации. А. Апполонов предло- 
жил серьезно изучить вопрос о созда- 
нии совместных советско-зарубежных 
предприятий. Е. Банецкий обратился к 
депутатам с просьбой . повлиять на то, 
чтобы Госкомитет по науке и технике 
включил в свои программы разработки 
по новым материалам и исследованиям 
для мотоциклостроения. В общем, все 
выступавшие признали полезным состояв- 
шийся обмен мнениями. 

В. ДЕМИН. Сам факт, что мы собра- 
лись здесь, вселяет надежду: поиск путей 
начался. В прошлые годы по инициативе 
ЦК ДОСААФ СССР принимались поста- 
новления правительства об увеличении 
производства спортивных мотоциклов, 
но они не выполняются. Бесспорно, есть 
здесь и наша вина, но это и повод 
для размышления нашим депутатам. Сле- 
дует подключить к обсуждаемым пробле- 
мам созданную нами внешнеэкономи- 
ческую организацию «Совтехноспорт». 

В заключение слово взяли народные 
депутаты СССР. 

Г. БЛУМС. Мы не рассчитывали на то, 
что здесь решим все проблемы. Но мы 
услышали много полезного. Радует, что 
конструкторы Верят в свои силы, что 
есть интересные мысли. Убежден, что 
один из выходов — - рыночная торговля. 
Покупатели найдутся. 

П. КЛИМУК. Идет конверсия, и самое 
время проявлять инициативу, поиск 
средств, материалов, чтобы наше спортив- 
ное мотоциклостроение не находилось 
в таком оскороительном положении. 
Мы, депутаты, готовы всемерно помогать 
выходу из тупика. 

Подвел итоги встречи за «круглым 
столом» председатель ЦК ДОСААФ СССР 
депутат Н. Котловцев. 

Н. КОТЛОВЦЕВ. Трудно было ожидать, 
что сегодня мы найдем ответы на все 
вопросы, выпишем самые верные рецепты. 
И давайте определимся так: обобщим 
наиболее полезное, разумное из сказан- 
ного на этом совещании, подумаем, что 
можно еще предпринять, и составим 
общую программу. От оборонного Обще- 
ства избрано 15 депутатов -— это нема- 
лая сила. Мы еще учимся парламентской 
деятельности. По неопытности промолча- 
ли на весеннем съезде, на других же 
намерены ставить наши проблемы на са- 
мом высоком уровне. Будет у нас 
реально выполнимая программа — пред- 
ложим рассмотреть ее в соответствую- 
щих комитетах и комиссиях Верховного 
Совета СССР, если надо — пойдем к 
Председателю Совета Министров. Глав- 
ное — действовать. А цели, которые 
мы ставим на этом совещании, достой- 
ны, чтобы за них бороться. 

Редакция благодарит всех участников 
«круглого стола» и обращается к промыш- 
ленным предприятиям, производственным 
кооперативам, конструкторским органи- 
зациям, энтузиастам мотоспорта участ- 
вовать в создании советских спортивных 
мотоциклов. Ваши предложения просим 
направлять в журнал «За рулем». 

Беседу за «круглым столом» 
записали М. ТИЛЕВИЧ и Б. ЛОГИНОВ 


г лазами владельца ( 

что СКАЖЕТЕ О «ТАВРИИ»? 


Казалось бы, задача несложная: чтобы 
обобщить мнение читателей о ЗАЗ — 
1102, нужно просмотреть редакционную 
почту, отсортировать письма, посвящен- 
ные этой теме, и выбрать наибо- 
лее интересные, типичные. Но так не 
получилось — выбирать пока не из 
чего. Продажа €<таврий», да и то в 
ограниченных количествах, началась со- 
всем недавно, и владельцы новых ма- 
шин, если можно так сказать, еще не 
созрели до того, чтобы делиться на- 
копленными наблюдениями с редакцией. 
Пришлось предпринять встречные шаги — 
знакомиться и беседовать с водителями 
возле гарантийной станции, на АЗС, 
просто на стоянках. Понятно, что в таких 
условиях люди не очень склонны к ана- 
литическим размышлениям, их беспокоят 
текущие заботы. Но какая-то, хотя и не 
исчерпывающая картина все-таки сложи- 
лась. 

Любопытный факт: среди владельцев 
«таврий», с которыми довелось разго- 
вориться, велик процент тех, у кого эта 
машина — - первая в жизни, да и во- 
дительские права только что получе- 
ны. Понятно, что от начинающих води- 
телей не приходится ожидать сколько- 
нибудь серьезных сравнительных оце- 
нок. И еще. Зачастую трудно судить, 
насколько правомерны те или иные 
претензии малоопытного водителя к сво- 
ей машине, кто из них в каждом 
конкретном случае более повинен. По- • 
этому мы старались больше ориенти- 
роваться на замечания тех, кто облада- 
ет определенным практическим опытом. 

Итак, первый вопрос: каково общее 
впечатление от машины, если отвлечься 
от текущих неполадок? 

A. Грехов (Москва, пробег автомоби- 
ля 2 тысячи километров, ранее ездил 
на ЗАЗ — 965, ЗАЗ — 968, «Москвиче — 
2140»). Машина нравится, и меня вполне 
устраивает. Хорошая обзорность. Салон 
достаточно просторный, в зоне перед- 
них сидений он, пожалуй, пошире, чем 
у «Москвича». Динамика очень непло- 
хая. Словом, все бы хорошо, если, 
как вы говорите, отвлечься от непо- 
ладок, но сделать это трудно... 

Ю. Ткаченко (Москва, пробег автомо- 
биля 7,5 тысячи километров, ранее ез- 
дил на «Москвиче — 408» и ВАЗ — 21013). 
«Таврия» привлекательна, я бы сказал, 
просто красива. Смотрится современно. 
Машина маневренна и устойчива, за ру- 
лем чувствуешь себя уверенно. Да и са- 
лон мне нравится. Но, увы, со всякими 
техническими мелочами пока приходится 
возиться постоянно. 

Р. Абдрахимов (Рыбинск Ярославской 
области, пробег автомобиля 6,5 тысячи 
километров, ранее машины не имел). 
Первые шесть тысяч километров ездил 
и только радовался. Все меня устраива- 
ло. А вот теперь пришлось познако- 
миться с гарантийным сервисом, и все 
мысли только об этом. 

Наш второй вопрос прямо вытекал из 
ответов на первый; с какими неисправ- 
ностями лично вам довелось столкнуть- 
ся? 

B. Максимов (Москва, пробег автомо- 
биля около 8 тысяч километров, ранее 
много лет ездил на «Москвиче — 41 2»). 

Г 



Мне, можно сказать, пока везет. Вскоре 
после покупки (в октябре прошлого года) 
заменил дефектную свечу. Недавно вы- 
шел из строя коммутатор системы за- 
жигания, но я к этому был готов, у 
меня был запасной. Думаю, что «везе- 
нием» я во многом обязан самому 
себе. Когда машина была совсем новой 
и чистой, загнал ее в теплый гараж. 
И, надо сказать, не зря; выявилось не- 
мало плохих соединений в электропро- 
водке, незатянутых хомутов на шлангах, 
всяких сомнительных креплений. Помогла 
«москвичовская» закалка. 

А. Грехов. Мне пока расслабиться 
не удается. Вот краткий перечень: не 
работал включатель обмыва лобового 
стекла; подтекал ТОСОЛ по причине 
слабой затяжки хомутов на шлангах; 
фокусничал левый задний фонарь из-за 
плохого контакта в присоединительном 
разъеме; замки дверей требовали ре- 
гулировки. Все это я приводил в поря- 
док своими силами. Но есть беды, с 
которыми самому не справиться. Стартер 
включается в лучшем случае на десятой 
попытке, и дело в нем самом, а не в 
замке зажигания. Правый передний амор- 
тизатор откровенно подтекает, а на СТО 
амортизаторов нет; оставил открытку 
и езжу пока так. 

Ю. Ткаченко. Часто «уходит» установоч- 
ный угол зажигания. Почему — не знаю. 
Сделал приспособление из светодиода 
и резистора, как рекомендовано в за- 
водской инструкции, и время от вре- 
мени проверяю регулировку. А когда в 
кооперативной мастерской решил опреде- 
лить токсичность выхлопных газов, при- 
бор показал аж 6%. Вот вам хваленый 
карбюратор «Солекс», точнее, качество 
его заводской регулировки. Ну, и разные 
мелочи, вроде того, что сам собой на 
ходу отсоединился разъем провода, кото- 
рый идет к электроклапану в карбю- 
раторе. Замотал этот разъем изоляцией. 

Вопрос третий: как складываются ваши 
отношения с фирменным сервисом? 

Р. Абдрахимов. Ни в нашем Рыбинске, 


ни в областном Ярославле гарантийной 
мастерской нет. Ближайшие — в Ка- 
линине и в Костроме. Я предпочел 
действовать наверняка — поехал в 
Москву. Дело в том, ’ что на моей 
машине обнаружились трещины кузова в 
местах, где над стойками начинаются 
и заканчиваются водосливные желобки 
крыши. Оказалось, что это известный 
дефект первых полутора тысяч кузовов, 
дтя его устранения завод сделал спе- 
циальные усилители. Однако мои надеж- 
ды на успех оказались напрасными: 
даже в Москве этих усилителей нет. 
Буду дома ждать открытку и затем — 
новое «путешествие» в столицу. А еще 
загудел подшипник задней ступицы, 
но и их тоже нет. Опять ожидание открыт- 
ки. 

А. Грехов. Я уже упоминал о том, 
что в гарантийке нет амортизаторов, 
надо ждать очереди. Вот что там сделали 
без просьбы с моей стороны — поста- 
вили усилитель кузова в зоне аморти- 
затора, поскольку это предписано делать 
на всех машинах первых партий. 

Ю. Ткаченко. Я в сервис не обраща- 
юсь. Насмотрелся на мытарства двух мо- 
их знакомых: чтобы попасть не в гаран- 
тийный ремонт, а на ТО, нужно запи- 
сываться за два месяца, а потом все 
равно то одно не так, то другое не 
этак. Но со страхом думаю о том, 
когда понадобятся запасные части. Осо- 
бенно после окончания гарантийного 
срока. 

Таковы мнения потребителей. Их выска- 
зывания можно было бы приводить 
еще много и долго, но они, в* общем, 
однотипны. По сути, это вопросы и 
проблемы, связанные главным образом 
с заводом-изготовителем, с его системой 
гарантийного обслуживания. Поэтому, как 
нам кажется, было бы интересно выслу- 
шать мнения заводских специалистов, 
узнать об их конкретных планах. По- 
стараемся сделать это в одном из 
ближайших номеров журнала. 

А. МОИСЕЕВИЧ 
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Курс: перестройка 


ПОЕЗПКА В СТРАНУ «ГАЗ» 


Знакомые по десяткам фотографий 
и кинокадров главные ворота, над ко- 
торыми четыре барельефных ордена. 
То и дело выезжают сверкающие светло- 
голубой краской Г АЗ — 53 и Г АЗ — 52, плот- 
но сбитые ГАЗ — 66 более сдержанной 
расцветки. А еще шасси без платформ, 
а некоторые и без кабины (для авто- 
бусов), «волги» — лимонно-желтые для 
такси и официально-черные. 

Когда я приехал на завод, до начала 
сборки новых грузовиков, о которых 
мы наслышаны еще с выставки «Ав- 
топром-84», оставались считанные дни. 
Чтобы не вводить читателей в заблуж- 
дение, уточню сразу: не дизельных. 
Готовились к серийному .производству 
ГАЗ — 3307 с бензиновым двигателем 
взамен ГАЗ — 53, выпускаемого с 1965 года 
и не раз уже модернизированного. От 
дизельной модели для «3307» позаим- 
ствовали кабину и оперение, а силовой 
агрегат и многие узлы сохранили от 
ГАЗ — 53-12. Что это: временное реше- 
ние, переходная модель на время освое- 
ния дизеля? Ответ Г. Ширяева, заме- 
стителя главного конструктора грузовых 
автомобилей, был иным. ГАЗ — 3307 — 
модель, которая (конечно, подвергаясь 
модернизации) будет базовой еще долго. 
Н<5 с освоением дизельного грузовика 
бензиновая ветвь на генеалогическом дре- 
ве ГАЗа не усохнет, останется основ- 
ной. 

— Судите сами, — сказал зам глав- 
ного, — в Заволжье огромное, нала- 
женное производство бензиновых мо- 
торов и мощности по алюминиевому 
литью. Автомобилей с этими двига- 
телями — миллионы, так что свер- 
нуть их производство, даже ради дизе- 

Здесь все готово для сборки и сварки но- 
вой кабины. 



ля, просто нет возможности, да и топ- 
ливный баланс этого не позволяет, 
выход дизельного горючего из нефти 
ограничен. Целесообразнее продолжать 
выпуск, модернизируя двигатель и тех- 
нологию его изготовления. Резервы здесь 
есть. Первые образцы дизельных гру- 
зовиков имели контрольный расход топ- 
лива около 15 литров на 100 кило- 
метров, ГАЗ — 53 — 24 литра. Теперь у 
дизеля 14 литров, а ближайший рубеж 
бензинового — 18,4. 

Главное, что отличает ГАЗ — 3307 от 
предшествующей модели, значительно 
лучшие условия работы водителя в но- 
вой кабине, более высокий уровень без- 
опасности благодаря двухконтурному 
(раздельному по осям) приводу тормозов 
с гидровакуумным усилителем в каждом 
контуре. Сокращена трудоемкость об- 
служивания и ремонта, увеличен ресурс. 
Словом, известная машина получила 
новое качество. 

Разговор происходил летом. Сегодня 
ГАЗ — 3307 уже собирают на конвейере, 
полностью вытеснить им ГАЗ — 53-12 
планируют в 1991 году. Ну, а насколько 
продвинулось освоение главной новин- 
ки — дизельного автомобиля ГАЗ — 4509? 
Уяснить это помогла сжатая по времени, 
но весьма насыщенная «экскурсия», в кото- 
рой гидом был заместитель главного 
технолога А. Доломанов. 

Непростое дело — реконструкция 
огромного завода, основа которого созда- 
на почти 60 лет назад. Новую тех- 
нику в буквальном смысле слова при- 
ходится внедрять: временно уплотняя и 
перемещая работающее оборудование, 
застраивая свободные пятачки террито- 
рии, перекладывая коммуникации. В этом 
горьковчане добились наибольших успе- 
хов, мобилизовав всю энергию и изоб- 
ретательность. Крупная часть работы 
завершается: создают мощности для про- 
изводства новых кабин в количестве, 
потребном для ГАЗ — 3307 и ГАЗ — 4509. 
Автоматизированные линии для сварки 
(всего их 15) поставлены французской 
фирмой «Сиаки», лет двадцать сотруд- 
ничающей с нашими автомобилестрои- 
телями. Часть оборудования — роботы, 
изготовленные на ВАЗе: их более 120. На 
сварке оперения (капота, крыльев, обли- 
цовки) — отечественное оборудование. 

Детали кабины штампуют на автомати- 
зированных комплексах японской фирмы 
«Комацу». А как без автоматизации, 
скажет искушенный читатель. Как — мож- 
но увидеть тут же, в нескольких мет- 
рах от «Сиаки»: при помощи сварочных 
клещей и газовой горелки соединяют 
детали кабин ГАЗ — 53 и ГАЗ — 52. Конеч- 
но, по мере освоения «3307» выпуск 
старых кабин намного сократится — 
появится возможность дальнейшего пере- 
вооружения. 

В действующем производстве мало 
осталось участков, не затронутых рекон- 
струкцией. Вот налаживают автоматы 
для холодной высадки: они заменят 
многошпиндельные токарные станки, чьи 
неизменные приметы — лужи масла и го- 
ры стружки. Цвет мирового станкостро- 
ения участвует в перевооружении ГАЗа: 
западногерманские, французские, швед- 


ские, японские фирмы. Однако отечест- 
венного оборудования больше: прессы из 
Воронежа, автоматические линии из Мин- 
ска и Москвы, сварочная техника из Толь- 
ятти и Запорожья. В производстве 
автомобилей малых серий — целый 
участок обрабатывающих центров. Часть 
их изготовлена на ГАЗе в кооперации 
с ивановским станкостроительным объ- 
единением имени 50-летия СССР. 

Но главная цель реконструкции — осво- 
ить дизельный грузовик, а для этого 
создать на ГАЗе производство нового 
силового агрегата — двигателя с воз- 
душным охлаждением, сцепления, ко- 
робки передач, других узлов. Оно раз- 
местится в нескольких новых корпусах 
близ действующего завода. Готовность 
их неодинакова. В цехе крупных горя- 
чих штамповок одни прессы были еще 
в монтаже, другие в наладке. В кор- 
пусе цветного литья устанавливали обо- 
рудование. А вот на колоссальных, те- 
рявшихся в полумраке площадях дизель- 
ного корпуса (350 тысяч квадратных мет- 
ров!), где будут вести механическую 
обработку деталей и сборку агрегатов — 
пустота и тишина, словно в концертном 
зале по утрам. Куда там ставить станки — 
до готовности фундаментов еще да- 
леко. И, чтобы сотни станков, це- 
лые комплексы были смонтированы и 
заработали в едином ритме, нужен 
по крайней мере год. А оборудо- 
вание поступает, его уже скопилось 
на сотни миллионов. Неудивительно: 
ведь согласно постановлению Совмина 
выпуск дизельных двигателей должен был 
начаться «вчера» — в 1988-м. 

Видно, в условиях, когда командные 
методы потеряли силу, а экономические 
только начинают ее набирать, иной ход 
событий возможен разве что в качестве 
исключения. Реконструкция ГАЗа исклю- 
чением не стала, несмотря на неодно- 
кратные приезды на строительные пло- 
щадки руководителей Минсевзапстроя, 
Госплана и Совмина СССР и повторяе- 
мые обещания ускорить работы. Хроно- 
логия грустна: от приемочных испыта- 
ний автомобиля до начала серийного 
производства — восемь лет, до выхода 
на проектную мощность — еще года 
четыре. Конечно, грузовик не легковая 
машина, век его долог, изменения не 
столь радикальны. Но все же трудно 
называть современной машину, осваивае- 
мую двенадцать лет. 

Вспомним, как начинался ГАЗ. Решение 
о создании завода — в 1929-м, пуск первой 
очереди — в 32-м, 100-тысячный авто- 
мобиль — в 35-м. Вспомним, что 
подготовка производства ГАЗ — 51 длилась 
от силы два года: он был запущен в 
серию в 1946-м. Конечно, теперь иные 
масштабы, более сложные технологии, 
автоматика — но ведь столько приба- 
вилось знаний, опыта, возможностей. 

Сегодня мы трезвее оцениваем темпы 
давних лет, понимаем, что породил их 
не только небывалый энтузиазм масс, 
но и жесткий административный нажим 
сверху. И все же горько от того, 
что сроки, достигнутые отцами и дедами, 
шесть десятилетий спустя их сыновья и 
внуки воспринимают как нереальные. 
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в этом корпус* ПОЛНАЯ ГОТОЯМОСТА наступит 
через гоД'Полтора. 

Завершая главу о грузовиках, сообщим, 
что в 1992 году намечено радикально 
модернизировать ГАЗ — 66. Это будет пер- 
вый этап освоения новой полнопривод- 
ной модели грузовика с дизельным 
двигателем, которая встанет на кон- 
вейер в 1995 — 1996 годах. В отношении 
ГАЗ — 52, прямого наследника ГАЗ — 51, 
ясности пока нет: изучаются разные ва- 
рианты его замены. По одному этому 
можно заключить, что сама замена 
произойдет нескоро. 

Понимаем, что читатель ждет «легко- 
вых» новостей, прежде всего о «Волге». 
Она окружена у нас всякого рода слуха- 
ми: то, о «тотальном» экспорте в Китай, 
то о прекращении производства, то о 
замене ее одной из фордовских мо- 
делей. В жизни все и проще и слож- 
нее: «Волгу», как видно на снимке, 
продолжают выпускать, КНР — лишь один 
из многих импортеров, а переговоры 
с «Фордом» действительно были. Как 
сказал технический директор ГАЗа В. Чу- 
раев, поиски путей взаимовыгодного 
сотрудничества продолжаются. С кем — 
пока коммерческая тайна. 

Это не ослабляет планомерной рабо- 
ты над собственными моделями. Их пер- 
спективный типаж обновлен. С нынеш- 
него года прекращен выпуск «Чайки». 
Ее заменит малосерийный автомобиль 
среднего класса ГАЗ — 3105 — более ком- 
пактный, легкий, экономичный, насыщен- 
ный современными техническими реше- 
ниями (приводом на все колеса, напри- 
мер) и комфортабельно оборудованный. 
Новый Ѵ-образный двигатель — объемом 
3,4 литра и мощностью 170 — 190 л. с. 
Опытные партии ГАЗ — 3105 уже соби- 
рают. 

На освобожденных от производства 
«чаек» площадях оказалось целесооб- 
разно начинать освоение семейства но- 
вых легковых автомобилей с высоко- 
комфортабельной модели ГАЗ — 3105. 
Учитывая опыт ее эксплуатации, станут 
доводить другие модели этого семей- 
ства, задуманные как замена ГАЗ — 24 и 
ГАЗ — 3102. В Заволжье для них разраба- 
тывают новый четырехцилиндровый мо- 
тор с двухвальной шестнадцатиклапанной 
головкой цилиндров. У этих моделей 


предусмотрены как полноприводный (не 
повышенной проходимости!), так и пере- 
днеприводный варианты: соответственно 
ГАЗ— 3104 и ГАЗ— 3103. 

Думаем, вполне оправданно ограничил 
этим информацию о новых моделях 
В. Носаков, главный конструктор легко- 
вых автомобилей. Понравились ли новинки 
ГАЗа? Несмотря на явную близость к 
зарубежным аналогам, понравились бы, 
если б знать, что производство массо- 
вой модели не за горами. Увы, даже 
эти горы пока скрыты в тумане: никаких 
директивных документов о подготовке 
производства ГАЗ — 3103 нет. Ясно, что 
они не появятся, пока не заработает, 
не начнет себя окупать производство 
дизелей. Не устареют ли к той поре 
новинки? Вопрос показался мне ритори- 
ческим, и задавать его хозяевам я не 
стал. Сами они не скрывали, что крупный 
контракт с инофирмой дал бы надежду 
быстро создать новое производство лег- 


ковых машин. Затевать изготовление пер- 
спективной модели в старых, большей 
частью неприспособленных и тесных 
цехах — нереально. Покуда не найдено 
кардинальное решение, своим чередом 
вносят улучшения в ГАЗ — 24-10: вскоре 
она получит задний мост с неразъем- 
ным картером, в системе охлаждения — 
вентилятор с отключаемым электропри- 
водом. Небыстр темп модернизации, — 
но и он 'дается с трудом. 

Противоречивую, сложную картину 
представляет сегодня завод-ветеран. На 
одних участках осуществлен прорыв к 
самой передовой технологии, на других, 
порой соседних, условия труда уже не 
отвечают современным требованиям. По 
испытательным дорогам бегают модели 
90-х годов, а с конвейера еще идет 
ГАЗ — 52 с мотором довоенной разработ- 
ки. В этих условиях реконструкция — 
этапный шаг, но она — только начало 
поворота к более широкому, интенсив- 
ному и непрерывному обновлению авто- 
гиганта. 
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1941— 19Ц ! 

і 

НАЧАЛО і 
ВОЙНЫ : 

ОШ т-40 
кТ-70 

I 

В опубликованных нами отрывках из 
воспоминаний конструктора Н. А. АСТРО- 
ВА {ЗРг 1989г N5 8, 9] рассказывалось 
о его работе над плавающими тан- 
ками в начале 30-х годов. Война 
заставила отбросить ошибочные концеп- 
ции, срочно наладить производство более 
боеспособных машин. Об этом — се- 
годняшний рассказ. 

Плавающий танк Т — 40 был разработан 
перед самой войной. Оригинальная, не имев- 
шая прототипа машина весила 5,5 тонны, 
была оснащена шестицилиндровым мото- 
ром ГАЗ — 11, форсированным до 85 л. с., 
усиленными броней и вооружением, ра- 
диостанцией и отличалась еще многими 
улучшениями, подсказанными опытом. Напри- 
мер, впервые в Союзе реализовали в се- 
рии индивидуальную торсионную подвеску. 
Тщательно и всесторонне испытанный, Т — 40 
получился простым, дешевым и надежным, 
хотя со скромными показателями боеспособ- 
ности (вооружением, бронированием, по- 
движностью). Но вопрос стоял, делать такие 
танки или не иметь их вовсе. 

Производство Т — 40 было срочно развер- 
нуто в 1941 году на московском заводе, 
но в первые же недели Великой Отечест- 
венной войны стало ясно; танки с противо- 
пульным бронированием для нее непри- 
год'ны. Было решено прекратить их выпуск, 
а заводу в кратчайший срок перейти к 
изготовлению танка Т — 50, разработанного в 
Ленинграде. Решение, как видно, подготовили 
люди, совершенно не знавшие возможностей 
московского завода; ведь Т — 50 и конструк- 
тивно, и технологически был весьма сло- 
жен, тем Ьолее по сравнению с Т — 40. 
Завод, не без труда освоивший 5,5-тоиный 
Т— 40, понятно, не мог перейти в требуе- 
мые сроки на 14,5-тониый Т — 50: не было 
технологической оснастки, на проектирова- 
ние и изготовление которой требовались 
месяцы, детали не «проходили» на имевшем- 
ся оборудовании, площади цехов малы, 
грузоподъемные средства — слабы. Нужна 


была длительная и капитальная реконструк- 
ция завода, со всех сторон окруженного 
городом. Но ход войны требовал оператив- 
ности. 

В этой сложной обстановке я замыслил 
переделать Т — 40 в сухопутный танк умень- 
шенного габарита, но с усиленной броней 
(по просьбам военных ее приходилось 
дополнительно экранировать) и пушечным 
вооружением. Почти тайком от дирекции, 
находившейся в состоянии шока от выдви- 
нутой заводу задачи, мы за две с полови- 
ной недели начертили и выполнили в металле 
первый образец танка, названного Т — 60. 
Он весил 6,4 тонны, имел удачный наклон 
лобовой брони и башню тоже из наклон- 
ных листов толщиной 35 мм. Вооружили 
его скорострельной (800 выстрелов в минуту) 
20-миллиметровой авиационной пушкой 
ШВАК. Затем я сумел уговорить ее кон- 
структора Б. Шпитального, человека доволь- 
но вельможного, разработать танковый вари- 
ант ТНЩ-20. 

По сравнению с Т — 40 новый танк, что 
называется, смотрелся хорошо. Тогда мы с 
В. Окуневым, старшим военпредом на за- 
воде, в августе 1941-го обратились с пись- 
мом к Сталину. Переданное в ЦК поздно 
вечером, оно было прочитано в ту же ночь, 
а на следующий день по поручению Ста- 
лина машину осмотрел нарком танковой 
промышленности В. Малышев. Он одобрил 
нашу инициативу и доложил. Еще через день 
или два Вячеслав Александрович приехал 
к нам • уже с проектом постановления 
о принятии Т — 60 на вооружение. Согласо- 
вал со мной сроки доработки конструкции 
в направлении возможного упрощения и 
выдачи чертежей трем головным заводам, 
указанным в проекте постановления; харь- 
ковскому тракторному (ХТЗ), горьковскому 
автомобильному (ГАЗ), московскому танко- 
вому. 

Вскоре после выхода постановления ХТЗ 
эвакуировали на Урал, делать танк пору- 
чили другому заводу. Московский завод 
15 — 16 октября начал эвакуацию в Сверд- 
ловск, где почти на голом месте стал осваи- 
вать Т — 60. И только ГАЗ оставался пол- 
ноценным производственным узлом. Подвер- 
гавшийся неоднократным бомбежкам, он ра- 
ботал на полную мощность. Общими уси- 
лиями (кроме головных, в изготовлении Т — 60 
участвовало много других заводов) армии 
дали более 4800 таких танков. 

Т — 60 был предельно упрощенной маши- 
ной с одним двигателем ГАЗ — 11 (в танко- 
вом варианте ГАЗ — 202 мощностью 70 л. с. 
вместо 85, для повышения надежности). 
Он имел хорошую проходимость, был осна- 
щен предпусковым подогревателем, особен- 
но выручавшим в суровую зиму 1941 — 
1942 гг. Т — 60 неплохо показал себя в обо- 
роне Москвы, при прорыве блокады Ле- 
нинграда, в Сикявинских болотах и других 
боях, О его фронтовой работе хорошую кни- 
гу написала Ирина Николаевна Левченко, 
ныне покойная. Она служила командиром 
Т — 60, потом командовала подразделением 
этих танков и за выдающиеся боевые за- 
слуги была удостоена звания Героя Совет- 
ского Союза. Не знаю, кроме нее, ни 
одной женщины боевого командира танка, 
да еще героя. После войны мы были зна- 


комы, и память об этом мне очень дорога. 

Надо ли говорить, сколь короткий срок 
определили нам на доработку, размноже- 
ние, рассылку чертежей. КБ действовало 
круглые сутки, отдыхали, уткнувшись носами 
в чертежные столы. Не прерывались и при 
бомбежке, а когда бомбы падали близко, 
девочки-копировщицы плакали от страха. 
Слезы капали на сделанные тушью кальки, 
получались черные лужи — приходилось 
копировать снова. В доводке документации 
активно участвовал председатель научного 
танкового комитета ГБТУ Семен Анисимович 
Афонин, тогда, помнится, бригинженер. Он 
очень помог полезными советами. 

Срои, установленный правительством, вы- 
держали. Закончив эту работу, я сел за рычаги 
Т — 60 и примерно за 14 часов приехал в 
Горький, где остался помогать освоению 
танка, а главное доводке спаренной уста- 
новки двигателей ГАЗ — 203. Главным кон- 
структором ГАЗа был Андрей Александро- 
вич Липгарт, я — формально его замести- 
телем по танкостроению, по сути 
главным конструктором этой отрасли на 
ГАЗе. Таи же, как Т — 60, в инициативном 
порядке, без всяких техтребований, мы 
доработали спарку ГАЗ — 203 и на ее базе 
создали легкий танк Т — 70 весом 9,2 тонны 
с 45-миллиметровой пушкой, 45-миллиметро- 
вой броней «лба» и башки, также имевших 
неплохие углы наклона. 140 лошадиных сил 
спарки давали ей хорошую подвижность. 

Конечно, те машины несравненно проще 
современных, ко по тогдашнему уровню 
развития конструкции и технологии они были 
вовсе не так просты. ГАЗ при своих 
огромных возможностях делал далеко не 
весь танк. Бронекорпуса, пушки, приборы, 
аккумуляторы, подшипники, резину для кат- 
кое и многое другое мы получали с других, 
по возможности близко расположенных заво- 
дов. Делая Т — 60, да и Т — 70, приходилось 
выворачиваться, порой пересматривая целые 
узлы (конечно, без испытаний — некогдаі), 
лишь бы не сорвать выпуск танков. Ста- 
вили не те аккумуляторы, какие нужно, 
а те, которые были, иные подшипники, 
мало ли что еще. Объяснялось это и рас- 
стройством производства на многих эвакуи- 
рованных заводах в начале войны, и поло- 
жением на транспорте. Боюсь, трудности и 
сложности того времени теперь не представ- 
ляют и те, кому надлежит. 

Но (не в похвальбу себе — таи работали 
всеі) сроки проектирования и освоения ма- 
шин просто несопоставимы с сегодняшними. 
Болезни выжидания, опасения, часто надуман- 
ные, еще не владели людьми. Конструкто- 
рам верили все — от директора завода до 
последнего уборщика и трудились беззавет- 
но, не считаясь ни со своими силами, ни с 
временем. Т — 70 задумали в октябре 1941-го, 
а в январе 1942-го директор ГАЗа И. Ло- 
скутов представил Верховному Главнокоман- 
дующему готовый образец, уже прошедший 
предварительные испытания. Итак, через три 
месяца от замысла полностью новый танк 
был одобрен и рекомендован на вооруже- 
ние, а серийный выпуск предписывалось 
начать еще через три месяца, в марте 
1942-го. Со второго квартала 1942 года по 
третий квартал 1943-го в армию поступило 
свыше 8200 таких машин. 
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НЕМНОГО 

СТАТИСТИКИ 


На основании ежегодных технических 
осмотров Госавтоинспекция СССР получает 
картину, отражающую состав парка легко- 
вых автомобилей, прицепов к ним, мото- 
циклов, мотороллеров, мотоколясок, находя- 
щихся в индивидуальном пользовании. В 
это количество не попадают мопеды и мото- 
велосипеды, а также мотоциклы, которые 
не поставлены на учет. Приводим эти све- 
дения по состоянию на 1 октября 1988 года. 
В скобках — данные о парке личных транс- 
портных средств в сельской местности. 


Легковые автомобили 


в том числе 
ЗАЗ— 965, 5 
ЗАЗ— 968 и 

ВАЗ — 2101, 
ВАЗ — 2103, 
ВАЗ— 2106, 
ВАЗ— 2107, 
ВАЗ — 2109 и 


АЗ— 966, 
модификации 

ВАЗ— 2102, 
ВАЗ— 2104, 
ВАЗ— 2106, 
ВАЗ— 2108, 
модификации 


ВАЗ — 2121 


«Москвич — 408», «Моск- 
вич — 41 2 о и модификации 

«Москвич — 2138«, «Моск- 
вич — 2140* и модификации 

ГАЗ — 21 и модификации 

ГАЗ — 24 и модификации 

ГАЗ— 69 и ГАЗ--69А 

УАЗ — 469 и модификации 

Прочие модели 


Мотоциклы и мотороллеры 
в том числе: 

«Урал* и ИМЗ всех моделей 

«Днепр* и КМЗ всех моде- 
лей 

ИЖ— 49, ИЖ— 66, «ИЖ- 
Юпитер», «ИЖ-Планета* и 
модификации 

К — 175, «Восход* іт моди- 
фикации 

Прочие модели мотоциклов 
Мотороллеры 

Мотоколяски 


14 889 786 
(5 133 583), 


2 360 947 
(823 977) 


6 660 894 
(2 096 796) 
370 251 
(196 729) 

2 866 894 
(953 048) 

1 701 044 
(637 229) 
804 169 
(95 706) 
370 392 
(77 635) 
115 346 
(53 220) 
43 116 
(19 647) 
696 743 
(179 697) 

15 632 519 
(8 390 395), 

1 594 106 
(903 876) 

1 280 365 
(801 894) 


б 091 495 
(2 884 180) 

2 893 928 
(1 636 345) 

3 478 637 
(1 720 847) 

1 293 989 
(443 253) 

160 650 
(72 678) 


Прицепы к легковым авто- 
мобилям 264 766 

(60 512) 

В ходе технических осмотров выявлено 
немало неисправных машин, которые не 
допущены к эксплуатации. Их доля от об- 
щего количества по отдельным моделям 
такова : 

ЗАЗ— 965, ЗАЗ— 966, 

ЗАЗ — 968 и модификации 18% 

ВАЗ— 2101, ВАЗ— 2102, 

ВАЗ— 2103, ВАЗ— 2104, 

ВАЗ— 2106, ВАЗ— 2106, 

ВАЗ— 2107, ВАЗ— 2108, 


ВАЗ — 2109 и модифика- 
ции 13,1% 

ВАЗ — 2121 14,9% 

«Москвич — 408*, «Моск- 
вич — 412* и модификации 16,2% 

«Москвич — 2138*, «Моск- 
вич — 2140* и модификации 13,9% 

ГАЗ — 21 и модификации 21,2% 

ГАЗ — 24 и модификации 16,6% 

ГАЗ — 69 и ГАЗ— 69А 23,8% 

УАЗ — 469 и модификации 20,8% 

Прочие модели 26,2% 


АНКЕТА АВТОТУРИСТА 

Согласитесь: каждый, кто мечтал или мечтает об автомобиле, мотоцикле, 
думает и о возможностях путешествий за рулем во время отпуска, в дни 
отдыха. Правда, состояние нашего придорожного сервиса, проблемы с бензином, нич- 
тожно малое количество кемпингов тормозят моторизованный туризм, но не 
настолько, чтобы заставить владельцев машин сидеть дома. 

Сравнительно недавно проблемы авто- и мототуризма серьезно встали в повестку 
дня Центрального совета по туризму и экскурсиям ВЦСПС. Идет разработка проектов 
обустройства важнейших туристских трасс, мотелей и кемпингов. Все это требует зна- 
ния наших с вами в качестве авто- и мототуристов запросов и возможностей. 

С учетом этого редакция дала согласие на то, чтобы Центральный совет 
провел на страницах журнала опрос автомобилистов и мотоциклистов, касающийся 
проведения отпуска в выходные дни. Мы понимаем, что многие из предлагаемых 
вопросов при отсутствии элементарного обслуживания автотуристов сегодня, могут 
вызвать недоумение, улыбку или даже раздражение. И все-таки мы решили 
пойти навстречу Совету в надежде на то, что это хоть в какой-то мере будет 
способствовать первым шагам в создании настоящего сервиса для авто- и мото- 
туристов. 

Пожалуйста, внимательно прочтите вопросы и напишите ответы там, где для этого 
специально оставлено место, а в других случаях обведите кружочком цифры, которыми 
закодированы предложенные варианты. Фамилию указывать не надо — опрос аноним- 
ный. 

Заполненную анкету вырежьте из журнала и вышлите в конверте в адрес 
редакции (103045, Москва, Селиверстов пер., 10, «За рулем»), сделав пометку «Анкета 
автотуриста». 

1. Имеете ли Вы автомобиль или мотоцикл! 

1. Имею автомобиль. 2. Имею мотоцикл. 3. Автомобиль имеет член семьи. 
4. Мотоцикл имеет член семьи. 5. Не имею, но планирую приобрести. 

2. Сколько лет у Вас автомобиль или мотоцикл! 

6. До года. 7. От 1 года до 5 лет, 8. От 6 до 10 лет. 9. Свыше 10 лет. 

і. ВАШ ОТПУСК 

3. Используете ли Вы свой автомобиль или мотоцикл для поездок в отпуск! 

10. Каждый год. 11. Раз в 2 — 3 года. 12. Раз в 4 — 5 лет, 13. Не использую. 

4. Если нет, то почему! 

14. Дорого. 15. Сложности с заправкой бензином. 16. Трудности с размещением 
на ночлег. 17. Большое расстояние до места, куда хотели бы поехать. 18. Мал води- 
тельский стаж. 19. В семье маленькие дети. 20 — 25. Другие причины (напишите, 
пожалуйста, какие) 


5. Основные цели поездок (их может быть несколько); 

26. Посещение родственников. 27. Поездка за покупками. 28. Отдых у моря. 
29. Отдых на природе (кроме моря). 30. Охота или рыбная ловля. 31. Знакомство с 
памятниками истории и культуры. 32. На лечение. 33 — 36. Другие цели (напишите 
какие) 

6. С кем Вы обычно ездите в отпуск (допишите)! 

37—45. 


7. Когда Вы обычно выезжаете в отпуск (укажите месяц)! 
46—56 


8. Какие географические районы страны Вы планируете посетить во время отпуска в бли- 
жайшие пять лет! 

57—87 


9. Если во время Вашего авто(мото)путешествия в местах стоянок Вам предложат эк- 
скурсионные программы, воспользуетесь ли Вы ими! 

88. Да 89. Нет 90. Затрудняюсь ответить . 

10. Где Вы предпочли бы ночевать в период путешествия! 


Места ночлега 

На 

трасс© 

транзита 

В районе 
цели 

путешествия 

В автомобиле, в произвольно выбранном месте 

91 

99 

В собственной палатке, в произвольно выбранном месте 

92 

100 

В собственной палатке на территории автотуристской стоян- 
ки (цена ночевки 1 человека 50 коп.) 

93 

101 

В стационарной палатке, предоставляемой туристским уч- 
реждением (70 коп.) 

94 

102 

В летнем домике (1 руб. 80 коп.) 

^5 

103 

В мотеле (2 руб. 50 коп.) 

96 

104 

В гостиничном учреждении повышенного комфорта (свы- 

ше 3 руб.) 

97 

105 

В арендованном прицепе (даче) (3 руб. 20 коп.) 

98 

106 
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11. Какие виды услуг Вы считаете необходимыми предоставить Вам и вашим спутникам 
в путешествии! 


Виды услуг 

На трассе 
транзита 

В конечном 
(целевом) 
пункте 
маршрута 

Бронирование мест проживания 

107 

127 

Питание 

108 

128 

Стирка и чистка 

109 

129 

Парикмахерская 

110 

130 

Фотографирование 

111 

131 

Проявление фото 

112 

132 

Ремонт обуви, одежды 

113 

133 

Прокат различного инвентаря 

114 

134 

Присмотр за детьми 

115 

135 

Мелкий ремонт автомобиля (мотоцикла) 

116 

136 

Мойка автомобиля (мотоцикла) 

117 

137 

Культурно-массовые услуги 

118 

138 

Физкультурно-оздоровительные услуги 

119 

139 

Экскурсии 

120 

140 

Услуги магазинов 

121 

141 

Двух-трехдневные походы 

122 

142 

Другие, напишите какие 

123 

143 


124—126 

144—146 


12. (147). Оптимальная для Вас (в днях) продолжительность авто- и мотопутешествия во 

время отпуска дней. 

13. (148) Протяженность км. 

14. (149) Оптимальный путь в день км. 

15. Воспользовались бы Вы возможностью отправить автомобиль по железной дороге! 

В место выбранного района отдыха На обратный путь 

150. Да 153. Да 

151. Нет 154. Нет 

152. Затрудняюсь ответить 155. Затрудняюсь ответить 

16. Хотели бы Вы воспользоваться во время путешествия прицепом-дачей (караваном)! 
156. Да 157. Нет 158. Затрудняюсь ответить 

17. Если да, что для Вас предпочтительнее: иметь собственный караван (ориентировоч- 
ная цена 5 тыс. руб.) или прокат (цена одного дня — 10 руб.)? 

159. Иметь собственный. 160. Взять в прокате. 161. Затрудняюсь ответить. 

II. ВАШИ ВЫХОДНЫЕ ДНИ 

18. Как часто Вы используете свой автомобиль или мотоцикл для еженедельного отды- 
ха вне пункта постоянного проживания! 



Летом 

Зимой 

без 

ночлега 

с ноч- 
легом 

без 

ночлега 

с ноч- 
легом 

Каждую неделю 

162 

167 

172 

177 

2 — 3 раза в месяц 

163 

168 

173 

178 

1 раз в месяц 

164 

169 

174 

179 

Очень редко 

165 

170 

175 

180 

Не использую 

166 

171 

176 

181 


19. (182) Примерная протяженность этих путешествий км. 

20. Основные цели этих путешествий по аналогии с пятым вопросом анке- 


ты 183—193. 


Сообщите, пожалуйста, некоторые сведения о себе: 

21. Пол (194, 195) 

22. Возраст (196—203) 

23. Кем работаете! 

(204—212) 


24. Примерный средний ежемесячный доход (зарплата, премии и т. д.) в расчете на одно- 
го члена Вашей семьи, в рублях (213) 

25. Назовите город, село или поселок, где Вы постоянно проживаете (без адреса) 

(214—242). 


Спасибо Вам за участие в опросе! 
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Возвращаясь к теме 

ДВА МНЕНИЯ 
ОБ АВТОТРЕ- 
НАЖЕРАХ 

Методика обучения оказывает решаю- 
щее влияние на результаты тренажер- 
ной подготовки, — считает И. Поур 
из дирекции автошкол СВ АЗ АРМа 
(ЧССР). 

Тут нет двух мнений, — продолжает 
он, — быть ей или не быть. В школах 
СВАЗАРМ широко применяют автотренаже- 
ры, выпускаемые объединением «Меркурия». 
Но их эффективность .и экономичность 
достигают должного уровня только тогда, 
когда достаточно высоки квалификация ^ 
инструктора и применяемая методика обу- 
чения. 

Однако у нас существует твердое убеж- 
дение, что такой подготовкой ни частич- 
но, ни полностью не следует подменять 
вождение по дорогам и сокращать время, 
отводимое программой на практическое 
управление автомобилем. 

В чехословацких автошколах на авто- 
тренаж отведено шесть занятий по 45 минут. 
Процесс обучения разбит на три части. 
Первая, в объеме двух часов, осущест- 
вляется с использованием диапроектора и 
комментария, записанного на магнитной 
ленте. При этом инструктор оказывает 
необходимую индивидуальную помощь и 
дополняет комментарий своими замечания- 
ми. Опыт показал, что это позволяет 
стандартизировать обучение. 

Вторая часть предусматривает работу с 
теневым имитатором дорожной обстановки. 
Сначала устанавливают простейший диск, 
на котором изображен перекресток с круго- 
вым движением. По мере освоения материа- 
ла диск заменяют другим, с более сложной 


ОБУЧЕНИЕ 

ПОСЛЕ 

УЧЕНИЯ 

Новоиспеченный водитель. Позади занятия 
в классах, поездки на учебной машине под 
присмотром инструктора, экзамен в ГАИ, 
Дальнейшей судьбой своих выпускников 
преподаватели у нас обычно не интересу- 
ются. Университетом становится дорога. 
На первых порах новичок ездит осторож- 
но. Но проходит время, и опасности, 
которые, казалось, подстерегали на каждом 
шагу, вдруг разом исчезли, появилась уве- 
ренность в собственном мастерстве, даже в 
превосходстве над другими. Вот тогда 
статистика и пополняется новыми печаль- 
ными цифрами ДТП. 

Можно ли добиться существенного сниже- 
ния аварийности только повышением ка- 
чества начальной подготовки? Зарубежный 
опыт и собственные исследования говорят: 
только в определенной мере. Та же ста- 
тистика свидетельствует о том, что виновни- 
ками ДТП в основном являются водители, 
имеющие уже немалый стаж. 

Какой же выход? Пока видится только 
один — наладить учебу уже имеющих «пра- 
ва» водителей, как профессионалов, так и 
любителей. Подобная практика существует 
во многих западных странах. Например, в 
США, где и сами дороги получше наших, 
и моральный климат их, организация движе- 
ния благоприятнее, да и культура общения, 
как мы сейчас стали признавать, выше, 
существует система принудительного обу- 
чения водителей, совершивших хотя бы 
одно ДТП. 


конфигурацией обстановки. Обычно на этом 
этапе мы не ставим перед учеником зада- 
чу правильно рулить и объективно оцени- 
вать дорожную обстановку. Зато в эти два 
часа будущий водитель осваивает на уровне 
начальных навыков, как трогаться с места, 
останавливаться, переключать передачи и 
манипулировать органами управления, не 
теряя зрительной связи с дорогой. 

На заключительном этапе преимущество 
отдано кинопроекции. Именно с помощью 
тренажерного фильма у подготовленных 
таким образом учеников можно дальше 
развивать чувство ориентации в дорожной 
обстановке, правильную оценку транспорт- 
ной ситуации. Должен добавить, что на этом 
этапе мы обучаем и движению задним 
ходом. 

Ученики, прошедшие тренажерную под- 
готовку, могут выезжать на автодром без 
инструктора, а это дает значительную эко- 
номию трудовых ресурсов в автошколе, 
если учесть, что компактное радиокоманд- 
ное оборудование позволяет одному инструк- 
тору держать связь с тремя-четырьмя 
учебными автомобилями и в случае опас- 
ности остановить любой из них. 

Хотел бы подчеркнуть, что такой метод 
обеспечивается высокими техническими ха- 
рактеристиками комплексного тренажера 
АТ-75 и особенно нового тренажера АТ-80. 

Объем и методика автотренажерной 
подготовки должны определяться ка- 
чественными возможностями тренаже- 
ра, — утверждает полковник Н. Кова- 
лев из ГЛАВТУ Министерства обороны 
СССР. 

О достоинствах и недостатках моделей 
серии АТ-П, — напоминает он, — гово- 
рилось очень много (последние публика- 
ции — ЗР, 1988, № 6; 1989, № 2 — 
ред.). Думаю, что оценивать автотренажер 
нужно прежде всего с учетом предъявля- 
емых к нему требований. Именно поэтому 
считаю несостоятельным довольно распро- 
страненное мнение о том, что на авто- 
тренажере можно в значительной мере 
отрабатывать приемы вождения. Правиль- 


В ПОМОЩЬ АВТОШКОЛАМ 


ной здесь будет иная точка зрения. Ее 
высказал главный инженер харьковского 
конструкторско-технологического бюро про- 
изводственного объединения «Контур* 

ДОСААФ В. Белошапка — руководитель 
коллектива разработчиков тренажеров. Он 
видит их назначение в том, чтобы озна- 
комить с органами управления, контроль- 
но-измерительными приборами и сигналь- 
ными устройствами базовых автомобилей, 
а также привить первоначальные двига- 
тельные навыки управления автомобилями 
в условиях учебного класса. 

Но тогда причем тут практическое вож- 
дение, в общее время которого включена 
тренажерная подготовка? Обучение управле- 
нию автомобилем — это реальная езда на 
учебной машине по дорогам и улицам с 
разной интенсивностью движения, а также 
вне дорог. Для этого в соответствии с 
программами устанавливают объем занятий 
как в часах, так и в пройденных кило- 
метрах. 

Наши автотренажеры, к сожалению, позво- 
ляют только с отдаленной степенью точ- 
ности имитировать работу водителя, а моде- 
лировать дорожные ситуации на существую- 
щих комплексах АТ-5П, АТ-6П вообще не 
представляется возможным. С этих позиций 
сокращать объем практического обучения за 
рулем, частично заменяя его тренажерной 
подготовкой, — значит заведомо ухудшать 
учебный процесс. 

Надо еще иметь в виду, что конструкция 
отечественных автотренажеров, изготовля- 
емых в ДОСААФ, допускает приобретение 
неверных навыков управления автомобилем. 
Например, курсант может заводить двига- 
тель, не выключая сцепления, трогаться с 
места, резко нажимая на педаль дроссель- 
ной заслонки и переключать передачи без 
выключения сцепления. Все это затрудняет 
обучение на следующих этапах. 

Следует еще принять во внимание, что 
АТ-П не обеспечивает эффект присутствия 
в среде движения: нет пространственного 


ощущения габаритов автомобилей, возмож- 
ности приобрести правильные навыки в 
определении скорости движения, искажа- 
ется дорожная обстановка, что в итоге 
отрицательно сказывается на выборе пра- 
вильного решения. Все это, безусловно, 
выправляют впоследствии, на учебном ав- 
томобиле во время действительных, а не 
мнимых практических занятий. Но тогда 
можно ли говорить об экономии топлива 
благодаря автотренажерам? Если еще учесть 
высокую цену (30 тысяч рублей) и низкую 
эксплуатационную надежность (через 20 — 
25 часов выходят из строя), необходи- 
мость переналадки практически после каж- 
дых 4 — 6 часов занятий (это требует спе- 
циалистов высокой квалификации), то труд- 
но поверить, что тренажеры значительно 
экономят горючее, заработную плату ин- 
структоров и сокращают пробег учебных 
автомобилей. 

Мы не против тренажерной подготовки 
как предварительной ступени на пути к 
практическому вождению. Но в реальных 
условиях предъявлять к ней какие-то 
определенные требования можно только 
исходя из технических возможностей тре- 
нажера. И если его качественные парамет- 
ры не позволяют сегодня частично заме- 
нить практическое вождение, то и в мето- 
дике подготовки водителей не следует про- 
тивопоставлять тренажер основной задаче — 
научить водить «живой* автомобиль. 

* * Нг 

«За рулем* не раз обращался к этой 
теме. И, как видно из очередной публи- 
кации, представление о роли тренажерной 
подготовки в учебном процессе неоднознач- 
но. Видимо, бесспорны два момента. Во- 
первых, тренажер пригоден для выработки 
начальных навыков пользования органами 
управления автомобиля, и, во-вторых, диа- 
пазон его применения находится в прямой 
зависимости от технических возможностей 
и качественных параметров. 


Водительские удостоверения там выдаются 
на определенный срок, который составляет в 
разных штатах от одного до трех лет. 
Если нарушитель не является на перепод- 
готовку, то срок действия его «прав» 
приостанавливается. Для автолюбителей и 
профессионалов, нарушающих правила дви- 
жения, предусмотрена специальная система 
воздействия, имеющая вначале воспитатель- 
ный характер, в дальнейшем — обучаю- 
щий и только потом карающий. Такому 
водителю высылают специальное предупреж- 
дающее и исключительно вежливое письмо, 
в котором его призывают улучшить поведе- 
ние за рулем. Если после этого опять 
замечены нарушения, его направляют на 
курсы повышения мастерства. Как показыва- 
ют наблюдения, в результате количество 
ДТП и нарушений правил движения снижа- 
ется на 10 — 15%. 

Здесь также исследуют влияние черт 
характера на ДТП. Отмечают: агрессивность, 
^ нетерпимость к ошибкам других, импульси- 
вность, безответственность увеличивают веро- 
ятность происшествий. Среди водителей 
большинство отвергает какую-либо власть над 
собой, склонно игнорировать правила. Ха- 
рактер поведения их различен. Импульсив- 
ный действует под влиянием желания, воз- 
никшего в данный момент, не думая о 
последствиях. «Неуязвимый» считает, что ни- 
чего плохого с ним не может случиться, 
а все происходит только с другими. 

С целью изменения опасных состояний 
и черт характера водителя в США разра- 
ботаны специальные трехчасовые курсы. Обу- 
чение включает темы: анатомия эмоций; 
роль отношений и убеждений; предпосылки 
для рационального мышления; пять правил 
рационального мышления и действий; приемы 
самоанализа. 

В ФРГ существует система переподготовки 
водителей. Задача ее — скорректировать 


опасные привычки, сформированные и за- 
крепившиеся в практике управления автомо- 
билем; пополнить теоретические знания; 
отработать правильные приемы в сложных 
и критических ситуациях. Считается важным, 
чтобы все водители проходили переподго- 
товку. Тогда она не рассматривается как 
мера наказания, а помогает понять, что 
обучение водительскому мастерству — непре- 
рывный процесс. 

Есть опыт повышения квалификации води- 
телей в Швейцарии, Японии и других 
странах. Все курсы здесь роднит то, что 
они помогают совершенствовать навыки уп- 
равления автомобилем в разных ситуациях, 
в том числе критических, познать предел 
своих возможностей, исправлять психофизио- 
логические недостатки. 

У нас в ЦК ДОСААФ СССР разработана 
«Программа совершенствования профессио- 
нальных знаний, умений и навыков водителей 
индивидуальных автотранспортных средств 
категории «В», но на местах она внедряется 
слабо, потому что о ней не знают. Но за- 
няться организацией курсов, где каждый 
желающий мог бы повысить свое мастер- 
ство, давно пора. Это под силу автошко- 
лам ДОСААФ, в особенности тем, при кото- 
рых созданы СТК и, следовательно, есть 
преподаватели в лице автоспортсменов. На- 
верно, могут взяться за это и ДОАМ, 
и кооперативы. Они могли бы на специаль- 
ных площадках моделировать экстремаль- 
ные ситуации — неуправляемый занос авто- 
мобиля, внезапный выезд с проезжей части 
дороги, объезд неожиданно появившегося 
впереди препятствия и многое другое. 

Вот несколько примеров. Сохранение кон- 
троля над автомобилем в условиях голо- 
леда. Удерживая педаль акселератора в 
постоянном положении, обучаемый должен 
плавно поворачивать рулевое колесо пооче- 
редно вправо и влево, стараясь не допу- 


стить заноса машины. Для отработки навы- 
ков управления в ситуации, когда после 
сухого покрытия появляется обледеневший 
участок, предлагается следующее упражне- 
ние. Инструктор резко дергает ручку стоя- 
ночного тормоза, блокируя задние колеса и 
вызывая занос автомобиля. 

Типичная критическая ситуация — неожи- 
данное появление перед машиной пешехода. 
Один из возможных маневров — объехать 
его без торможения. Руки обучаемого на 
рулевом колесе — в положении часовой 
стрелки на 2 и 10 часов. Подъехав на 
скорости 50 км/ч на условное расстояние 
к стойкам, расположенным поперек доро- 
ги, водитель сбрасывает газ и, резко повер- 
нув руль влево, объезжает их. Суть манев- 
ра в том, что на сброшенном газе, 
когда ведущим колесам передается тормоз- 
ной момент двигателя, масса перераспре- 
деляется по осям (машина как бы клюет 
носом) и передние колеса загружаются, 
что улучшает управляемость. Преимущество 
маневра в том, что часто объезд более 
безопасен, чем торможение. 

Трудности с созданием таких курсов у 
нас объяснялись доводами о нехватке бен- 
зина и автомобилей в учебных организаци- 
ях, загруженности преподавателей. Опыт 
московского клуба «Планета», организовав- 
шего обучение всех желающих за умерен- 
ную плату, говорит о том, что это не так. 
Курсы высокорентабельны. Автолюбители, на- 
пример, готовы тренироваться на собственной 
машине и на собственном бензине. В то же 
время появляется дополнительный заработок 
у автоспортсменов и преподавателей, кото- 
рые могут быть • инструкторами на курсах 
в свободное от основной работы время. 
Польза, как видите, обоюдная. 

А. ПИНТ, 
сотрудник НИИАТа 
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СТРАНИЧКА МОТОЦИКЛИСТА 


Я ЦЕЛАЮ ТАК 


После публикации статьи под таким 
названием (1988, № 12) в редакцию 
пришло много писем с пожеланием 
продолжить этот материал. Около 50 пи- 
сем получил и сам автор, который отклик- 
нулся на просьбы читателей — владель- 
цев ирбитских мотоциклов и представил 
еще одну «подборку» из личного опыта. 

Качество ремонта зависит в первую 
очередь, конечно же, от квалификации 
мотоциклиста, но не в последнюю от 
инструмента. Разобрать такие сложные аг- 
регаты, как двигатель, коробка передач 
или задний мост, обычными рожковыми 
ключами и молотком, говорят, иногда 
удается, однако я не поверю, что после 
такого насилия над деталями их удастся 
нормально собрать и заставить хорошо 
работать. Нужны специальные инструмен- 
ты: съемники, оправки, стяжки, особые 
ключи и т. п. Только с их помощью 
можно обеспечить точность совмещения 
и соосность, надлежащее усилие, соблю- 
сти требования техники безопасности. 
Я хочу предложить чертежи некоторых, 
самых нужных приспособлений. 

На рис. 1 показан съемник для маховика 
и корпуса заднего подшипника (в типо- 
вом руководстве по эксплуатации он зна- 
чится под № 34). Пояснений, наверно, 
не требуется. Однако если точно извест- 
но, что неисправен именно кривошип, то 
можно снять маховик и более доступ- 
ным способом. Отвернув его болт на 
один-два оборота, ударьте по торцу 
болта увесистым молотком, лучше мед- 
ным. Маховик сойдет с конуса кривоши- 
па. Корпус заднего подшипника можно 
снять, когда предварительно удалены ци- 
линдры: в этом случае его следует выко- 
лачивать равномерно и с обеих сторон 
через алюминиевые или медные выколот- 
ки (стержни диаметром 10 — 15 мм). 

Приспособление для разборки и сборки 
клапанов показано на рис. 2, а рядом с 
ним (рис. 3) — оправки для монтажа 
поршневого пальца. Привычка — вторая 
натура. Тот, кто постоянно выколачивает 
пальцы варварским дедовским способом 
(и так же запрессовывает их в поршни), 
скажет, что можно обойтись без этих 
«штучек». Но верно другое: кто хоть раз 
попробовал собрать палец с поршнем 
грамотно, с оправкой — того уже не заста- 
вишь отказаться от нее. 

Приспособление для разборки аморти- 
заторов — на рис. 4. 

Если заметно просели пружины перед- 
ней подвески, можно сделать несложные 
вставки (рис. 5) — они помогут восстано- 
вить осанку мотоцикла, увеличить просвет 
между колесом и щитком. Из шестигран- 
ника 5-13 вытачивают удлинитель 3, кото- 
рый навинчивают на шток 1 амортизато- 
ра и контрят гайкой М8ХІ. Сверху навин- 
чивается основная крепежная гайка 4. 

Встречаются на наших дорогах такие 
участки с липкой густой грязью, на ко- 
торых пространство между колесом 
коляски и ее щитком забивается момен- 
тально и ехать дальше невозможно. Я в 
таких случаях использую удлинитель оси 
колеса у коляски (рис. 6). Навинчиваю 
его на ось, а уже на него креплю колесо, 
которое теперь оказывается за пределами 


щитка. Хочу предупредить: длительная ез- 
да с удлинителем не рекомендуется, 
нельзя сильно нагружать коляску, делать 
резкие левые повороты на большой ско- 
рости — возможна поломка. Приспособ- 
ление имеет одно назначение: помо- 
гать в преодолении тяжелых участков. 

Изношенный тормозной барабан можно 
использовать для изготовления колеса на 
одних коротких спицах (рис. 7). Нужно 
срезать заклепки 5 и венец 1, отрезать 
чуть выше места изгиба тормозной ба- 
рабан 2. На исправном тормозном бара- 
бане удалить диск крепления длинных 
спиц и на его место приварить отрезан- 
ную часть тормозного барабана 3. Ве- 
нец Іа приварить, выдержав размер 62 мм 
и развернув его так, чтобы выступы 
на одном венце перекрывали впадины 
на другом. 

Собираем колесо в приспособлении на 
коротких спицах. Увеличение массы с 
лихвой окупается долговечностью колеса. 

Для тех, у кого мотоцикл с передачей 
заднего хода, предлагаю вариант, облег- 
чающий нахождение «нейтрали» (рис. 8). 
Нужно изготовить пружину. Затем снять 
педаль включения заднего хода, устано- 
вить пружину 2, заведя длинный ее ус 
за подножку 3, взвести пружину и уста- 
новить рычаг на место. Пружина будет 
стремиться возвратить педаль включения 
заднего хода в «нейтраль». Работает она 
так: достаточно включить первую переда- 
чу, затем задний ход; при отпускании 
педали заднего хода включается «ней- 
траль». Недостаток: при движении назад 
нельзя убирать ногу с педали. 

Продающиеся ветровые щитки коляски 
(рис. 9, а) обладают врожденным поро- 
ком. Приходится делать отверстия под них 
в тенте, перемещение щитка ограничено. 
Я вынес щиток коляски наверх (рис. 
9, б). Для этого обрезал на 100 мм 
стойки, на эту же длину пропилил пазы 
под стекло и просверлил отверстия под 
фиксирующие винты упорной дуги. Крон- 
штейны крепления установил на верх ко- 
ляски. Вместо кожаного фартука закре- 
пил лист толстой (5 мм) резины, свобод- 
ный конец которого просто лежит на 
коляске. При сверлении отверстий под 
кронштейны нужно выбрать более удоб- 
ный угол наклона щитка. Лучше, если он 
будет совпадать с углом наклона вилки. 
Преимущества такой конструкции очевид- 
ны: не нужно отверстий в тенте, щиток 
больше отодвинут от пассажира и отки- 
дывается горизонтально. Многие просили 
в письмах выкройки ветровых стекол — 
они показаны на рис. 10 и 11. Для 
формовки желательно выгнуть лист фане- 
ры по шаблону с радиусами 430 мм 
и 600 мм, обтянуть его материей. 

Формовать заготовку нужно так. Разо- 
греть в горячей воде при 80 — 90“ С в те- 
чение 10 — 15 минут до пластического 
состояния и уложить на шаблон. Руками 
в рукавицах разгладить неровности и ос- 
тавить до остывания. 

Многие потребители жалуются на зае- 
дание пускового корректора карбюрато- 
ров К-63У и К-63Т. Чтобы избавиться от 
этого, нужно отвернуть гайку, вынуть пус- 
ковой корректор с плунжером, набить 
пространство между гайкой и плунже- 


ром €іЛитолом-24». Но вообще-то мы 
почти не пользуемся пусковым корректо- 
ром карбюраторов. Есть главный коррек- 
тор — заслонка воздушного фильтра. 
И если нет никаких подсосов в соедине- 
ниях патрубков с карбюраторами, доста- 
точно в холодное время обогатить смесь, 
закрыв заслонку. 

Зимой, а также при севшем аккуму- 
ляторе можно порекомендовать вместо 
12-вольтовой катушки зажигания 6-воль- 
товую. На ввод катушки (красный провод 
от аварийного выключателя зажигания) 
последовательно через тумблер устано- 
вить сопротивление в 3 Ома. При пуске 
сопротивление отключается, на свечах 
образуется сильная искра. Когда двигатель 
прогреется и станет устойчиво работать 
на холостых оборотах, включается сопро- 
тивление. Можно ездить и без него, но 
тогда станут интенсивно обгорать контак- 
ты прерывателя. 

Когда снимаешь бензобак, топливо поч- 
ти всегда проливается. Советую разре- 
зать соединительный шланг и' вставить в 
него трубку диаметром 8 мм и длиной 
20 мм. Достаточно пережать шланг в двух 
местах: перед и за трубкой, затем снять 
его с одного конца трубки — и можно 
не торопясь снимать бензобак. 

Многих интересуют конструкция и раз- 
меры грунтозацепов, о которых я упомя- 
нул в прошлой статье. Делаю их (рис. 
12) из отслужившего клинового ремня 
профилей А или Б. На заднеё колесо 
устанавливаю пять-шесть грунтозацепов, 
которые крепятся на ниппели располо- 
женных рядом спиц; можно и просто 
сцепить их крючки. Езда на грунтозаце- 
пах рекомендуется только по снежным 
или грязным дорогам, а также по без- 
дорожью. 

Для улучшения проходимости можно 
отрезать часть крыла коляски до катафота 
и вместо нее установить резиновый хво- 
стовик; перенести кронштейн держателя 
крыла выше, закрепив болтами М8, соеди- 
нить с рамой коляски через переход- 
ную серьгу. Под сиденье коляски советую 
прибить брусок 40X40 мм, что позво- 
лит поднять его, а под ним разместить 
инструмент, знак аварийной остановки и 
др. А чтобы предотвратить отпотевание 
пола коляски, коврик перевернуть рифле- 
ной стороной вниз. 

С. НАУМОВ, 

г. Ирбит инженер 


Рис. 1. Съемник для маховике и корпуса задне- 
го подшипника. 

Рис. 2. Приспособление для снятия и установ- 
ки клапанов: 1 — стойка; 2 — втулка; 3 — ры- 
чаг. 

Рис. 3. Оправка для установки поршневого 
пальца. 

Рис. 4. Приспособление для разборки аморти- 
затора. 

Рис. 5. Удлинитель штока передней вилки; 
1 — шток; 2 — контргайка; 3 — удлинитель; 

4 — гайка пера вилки. 

Рис. 6. Удлинитель оси колеса коляски. 

Рис. 7. Колесо на коротких спицах: 1, Іа — 
венец; 2 — тормозной барабан; 3 — часть 
старого тормозного барабана; 4 — ступица; 

5 — заклепка. 

Рис. 8. Пружина возврата педали в «нейтраль»: 
1 — педаль; 2 — пружина; 3 — подножка. 
Проволока П-2,5 ГОСТ 9389-75, число витков 
3, навивка правая. 

Рис. 9. Щиток коляски: а — заводской; б — 
измененный. 

Рис. 10. Выкройка ветрового щитка мотоцикла. 
Рис. 11. Выкройка ветрового щитка коляски. 
Рис. 12. Грунтозацеп. 
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ЭКОРАЛЛИ-89 

НИКАКИХ ЧУДЕС 


Читатели уже знают о ходе и резуль- 
татах этого первого соревнования на при- 
зы сіЗа рулем» из августовского номера 
журнала. 

Сегодня о технической стороне ралли 
рассказывает научный редактор Б. СИ- 
НЕЛЬНИКОВ. 

Когда еще зимой мы обсуждали пред- 
ложение рижского политехнического ин- 
ститута провести соревнование на эконо- 
мичное вождение автомобиля, стало ясно, 
что оно даст возможность участникам 
не только проявить мастерство, но и про- 
верить на практике эффективность всяких 
устройств и приспособлений, разных вари- 
антов изменения регулировок и даже 
конструкции автомобиля и его систем — 
всего того, что должно (хотя бы пред- 
положительно) снизить расход топлива. 
Именно поэтому Положение о ралли 
разрешало делать с автомобилем все 
возможное, только не ухудшать его каче- 
ства, влияющие на безопасность движе- 
ния — не затрагивать тормоза, рулевое 
управление и светотехнику. Одним сло- 
вом — твори и пробуй! Мы надеялись, 
правда не очень, увидеть что-то новое и 
полезное, но... Однако не будем забегать 
вперед. 

Чтобы оценить результат такого твор- 
чества, надо было сравнить его с резуль- 
татом, полученным на серийном автомо- 
биле. С этой целью были приглашены 
участвовать в ралли вне зачета заводские 
экипажи на выпускаемых ныне моделях 
без каких-либо переделок. Они боролись 
за минимальный расход топлива только 
мастерством управления, основанным на 
знании автомобиля и чувстве дороги. 
Их результат может служить каким-то 
ориентиром для владельцев автомобилей 
той же модели, заботящихся о снижении 
расхода топлива. К сожалению, не все 
модели были здесь представлены, но все 
новые переднеприводные — ВАЗ — 2108, 
АЗЛК — 2141, «Таврия», а 'также «Ока» 
на старт вышли. 

Вместе со всеми шли несколько экспе- 
риментальных и специально подготовлен- 
ных НАМИ и заводами автомобилей. Три 
абсолютно лучших результата, показанных 
ими, приведены для справки в августов- 
ском номере журнала. Подробнее об 
этих машинах мы еще расскажем. 

С какими же переделками и усовершен- 
ствованиями были машины, представлен- 
ные на ралли? Мы познакомились с ни- 
ми, когда, как положено перед любым 
соревнованием, они проходили контроль 
технической комиссии на соответствие 
требованиям Положения. Одновременно 
мы с кандидатом технических наук 
А. Дмитриевским, постоянным автором 
журнала, представлявшим здесь федера- 
цию автомобильного спорта, допытыва- 
лись у водителей, что, кроме записан- 
ного ими в «Акте технического осмот- 
ра» и того, чего мы не видим, изменено 
в автомобиле. 

Здесь выяснилось, что большинство ма- 
шин участников заметным переделкам 
двигателя не подвергались и дополнитель- 
ных устройств, призванных уменьшить 
расход топлива, не имели. Их владельцы 
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ПО собственному опыту, рассказам дру- 
зей, публикациям в нашем журнале счи- 
тают их по меньшей мере бесполез- 
ными, поэтому рисковать не захотели. 

Некоторые же по тем Или иным 
причинам решили усовершенствовать свои 
автомобили. Вот примеры. ЗАЗ — 965А 
(1966 года выпуска, стартовый номер 20) 
оборудован системой впрыска воды в 
цилиндр при ходе сжатия посредством 
четырехплунжерного насоса через фор- 
сунки Пежо открытого типа. Потребле- 
ние воды — 3 — 4 л/100 км. Несмотря 
на малую массу автомобиля, расход топ- 
' лива в ходе ралли оказался довольно 
высоким (5,41 л/100 км), даже больше, 
чем у другого такого же «Запорожца», 
но без переделок (4,92/100 км). 


ВАЗ — 2101 (выпущенный в 1973 году и 
прошедший 372 тысячи километров до 
капитального ремонта и 4 тысячи после 
него, стартовый номер 32) имел двига- 
тель с повышенной до 8,9 степенью сжа- 
тия. У него были доработаны блок 
и головка цилиндров, поршни с выступом 
под основным объемом камеры сгора- 
ния: это должно способствовать лучшей 
турбулизации заряда смеси. Кроме того, 
в карбюраторе ДААЗ-2105 были отключе- 
ны системы холостого хода, ускоритель- 
ный насос и вторая смесительная каме- 
ра. С целью обеднить смесь установ- 
лен главный топливный жиклер — 95, 
воздушный — 170. Все это и, конечно, 
мастерство вождения позволили экипажу 
занять первое место в своей группе 
с результатом 3,39 л/ 100 км. 

В автомобиле ВАЗ — 2105 (1983 года вы- 
пуска, пробег 46 590 километров, стар- 
товый номер 29) была введена рецирку- 
ляция отработавших газов через алюми- • 
ниевый золотник вместо системы венти- 
ляцией картера, под карбюратором уста- 
новлен завихритель смеси (продается в 



автомагазинах или около), а во впускном 
коллекторе — путанка из проволоки (мо- 
чалка) для гомогенизации смеси. Как и 
следовало ожидать, все это не снизило, 
а повысило расход топлива. Результат 
4,89 л/100 км, то есть на 1,5 литра 
больше, чем у победителя в этой груп- 
пе. 

Надо отметить, что немало участников 
обеднили смесь, уменьшая проходные 
сечения жиклеров — главного топливного, 
холостого хода и переходной системы или 
увеличивая сечение воздушного жиклера 
главной дозирующей системы, как было 
рекомендовано в апрельском номере 
журнала за этот год. 

Некоторые водители улучшали аэроди- 
намическое качество автомобиля. Закры- 
вали щитками (обтекателями) арки задних 
колес, заклеивали пленкой все щели на 
кузове (см. фото), а при движении по 
трассе даже не открывали окон, чтобы 
не возникало лишнего сопротивления 
воздуха. Трудно сказать, сколь эффектив- 
ны были эти меры при тех небольших 
скоростях, которые развивали машины на 
дистанции (редко до 80 км/ч), учитывая, 
что сопротивление воздуха растет пропор- 
ционально кубу скорости, но безусловно 
какую-то пользу они принесли. 

В конечном же счете именно сумма всех 
этих «немножко», позволяющих снизить 
сопротивление движению автомобиля и 
держащих двигатель на голодном пайке, 
обеспечивала возможность расходовать 
минимум топлива. Здесь вполне право- 
мерно сравнение с той курочкой, которая 
по зернышку собирает, да сыта бывает. 
Вспомним, что чем лучше у автомобиля 
накат, то есть способность двигаться по 
инерции, тем меньше (при прочих рав- 
ных условиях) потребуется сжечь топлива. 
Этому качеству автомобиля большинство 
участников (к сожалению, по незнанию 
не все) уделили должное внимание, до- 
ведя выбег до 600 — 800 метров со ско- 
рости 60 км/ч. Здесь играет роль состоя- 
ние и регулировка колесных подшипни- 
ков, заложенная в них смазка, тип шин 
(радиальные или диагональные), их рису- 
нок и степень износа, наконец, давле- 
ние. Разумеется, его держали максималь- 
но допустимым, оговоренным в Поло- 
жении об экоралли. 

Чтобы каждый автомобиль мог поглотить 
только 40 литров, бензин из бака сливали 
в канистру посредством штатного бенэонасо* 
са, двигатель при атом питался из банки. 

Специалисты Госкомприроды и рижского 
политехнического института определяли ток> 
сичность отработавших газов до старта и пос- 
ле финиша. 



Что касается двигателя, то шансы на 
успех давали малоизношенные, потребля- 
ющие благодаря усилиям хозяина мак- 
симально обедненную смесь (на грани- 
це появления перебоев) с безупречно 
действующей системой зажигания. 

Помочь реализовать возможности ма- 
шины призваны были приборы, основ- 
ными из которых почти у всех участ- 
ников были эконометр и тахометр — 
штатные или установленные дополнитель- 
но. 

О том, какие режимы движения, 
контролируемые этими приборами, оказа- 
лись наиболее выгодными, и о подготовке 
автомобиля ВАЗ — 2108 к ЭКОралли под- 
робно расскажут в следующем номере 
журнала победители в этой группе. 
Кстати, их результат — 3,08 л/100 км луч- 
ше, чем у экипажей ВАЗа, Димитров- 
града и НАМИ. Расходы же, полученные 
на «Таврии», — 3,61 и АЗЛК — 21412 — 
4,04 л/100 км трудно оценивать, так как 
их не с чем сравнивать — «Таврии» 
у других участников не было, а на един- 
ственном «сопернике» АЗЛК — 21412 вы- 
ступали начинающие автолюбители, кото- 
рые всю подготовку видели в очередном 
техническом обслуживании, а специальное 
оснащение — отдельный выключатель 
зажигания установили накануне старта 
по совету экипажа АЗЛК. Их достиже- 
ние — 4,59 л/100 км. 

Через несколько дней после финиша 
еще раз собрались организаторы (на- 
помню, что, кроме редакции, ими явля- 
лись Госкомприроды СССР, НАМИ, риж- 
ский политехнический институт), чтобы об- 
судить итоги. Мнение было единодуш- 
ным — всесоюзное ЭКОралли прошло 
успешно (первый блин не оказался ко- 
мом), поставленные задачи выполнены, 
в будущем году следует провести вто- 
рое ЭКОралли с учетом замечаний, вы- 
сказанных участниками, судьями, зрите- 
лями и оргкомитетом. 

Что же не понравилось? Во-первых, 
отбор участников по жребию, из-за чего 
рядом с опытным спортсменом (таки- 
ми были, например, латвийские эки- 
пажи) оказывался новичок, толком не 
знавший даже, что такое легенда, соглас- 
но которой ему предстояло ехать. Во- 
вторых, малая (от 50,8 до 56,8 км/ч на 

Пломбировка заливной горловины и соедине- 
ний в системе питания исключала доступ 
к ним без ведома судей, сопровождавших 
участников на трассе. 

Обтекатель заднего колеса и липкая лента, 
закрывающая щели на кузове, хотя и не очень 
эстетичны, зато полезны, поскольку улучша- 
ют аэродинамику автомобиля. 



разных этапах) средняя скорость, кото- 
рая на пустынном шоссе делала езду 
нудной, даже утомительной, а главное — 
мало похожей на обычные условия вож- 
дения автомобиля. В-третьих, долгое ожи- 
дание после финиша, пока сольют из 
бака остатки бензина для определения 
результата, поскольку машин здесь оказа- 
лось гораздо больше, чем предполага- 
лось, — 32 экипажа, то есть свыше 
половины стартовавших не воспользова- 
лись дозаправкой в пути. 

Большой интерес к ЭКОралли проявля- 
ют, как выяснилось, автомобильные заво- 
ды. Они просят в будущем образовать 
для них отдельную группу, где можно 
представлять выпускаемые модели с лю- 
быми изменениями. Соревноваться заво- 
ды и институты будут между собой, а 
результаты оцениваться в сравнении с 
заложенным в технических условиях 
расходом. Это вероятно стоит обсудить, 
ибо в таких машинах могут быть реали- 
зованы многочисленные предложения 
заводских изобретателей и рационализа- 
торов, часть из которых может оказаться 
приемлемой и для конвейера и для 
автолюбителей. 

Что касается участников, то, конечно, 
было бы правильным и справедливым 
приглашать их, руководствуясь итогами 
предварительных соревнований. Однако с 
учетом того, что они еще не завоевали 
повсеместного признания, может быть 
стоит рассмотреть вариант отбора по 
результатам самоконтроля, то есть когда 
претенденты проверят себя и автомобиль 
на соответствие заранее установленному 
нормативу по расходу топлива. Ждут 
решения и другие вопросы. Редакция 
учтет и ваши пожелания, дорогие читате- 
ли. Все это и найдет отражение в но- 
вом Положении об ЭКОралли, которое 
будет опубликовано в журнале. 

Очевидно одно — такие соревнова- 
ния, сочетающие техническое творчество 
с мастерством экономичного вождения, 
способны при условии их широкого рас- 
пространения дать экономический и эко- 
логический эффект. Немаловажно и то, что 
они приносят удовлетворение их участ- 
никам, а результаты служат примером 
для подражания, и потому — да здрав- 
ствует ЭКОралли-90! 



НЕЭТИЛИРО- 

ВАННЫЙ 

БЕНЗИН 

ЛИ-91 


Пришло время, когда проблемы экологии 
приобрели первостепенную важность и требу- 
ют от нас безотлагательных практических 
действий. Одна из таких проблем — загряз- 
нение воздушного бассейна выхлопами мил- 
лионов автомобилей, работаюш,их на этили- 
рованном бензине. Сейчас лишь в немногих 
регионах (Москва, Ленинград, некоторые 
курортные зоны) запрещена продажа тако- 
го топлива. Основная же масса товарного 
бензина содержит токсичное вещество — 
этиловую жидкость, которая необходима для 
повышения а нт и детонационной стойкости 
топлива, превращения низкосортного бензи- 
на в высокооктановый. Простой отказ от 
применения этого антидетонатора означал 
бы резкое уменьщение выпуска бензина 
АИ-93, в результате чего преобладающая 
часть парка легковых автомобилей оказа- 
лась бы на голодном пайке. Но и мириться 
с отравлением воздуха свинцовыми соеди- 
нениями дольше нельзя. 

Приемлемый баланс продуктов, получае- 
мых переработкой нефти, может быть до- 
стигнут, если пойти на некоторое снижение 
октанового числа бензина, заменяющего 
этилированный АИ-93. Пример тому — мно- 
гие западные страны, где нынещняя гра- 
дация предусматривает два основных класса 
бензина — «Норма» или «Регуляр» с окта- 
новым числом 90 — 92 и более дорогой 
«Премиум» или «Супер» (октановое число 
95 — 98) при полном отказе от использова- 
ния этиловой жидкости. Руководствуясь 
этими соображениями, наши нефтеперера- 
ботчики подготовили к производству не- 
этилированный бензин марки АИ-91, выпуск 
которого может быть налажен в требуемых 
размерах. Вопрос в другом: достаточно ли 
октановое число 91 для обеспечения без- 
детонационной работы двигателей, рассчи- 
танных на АИ-93? Здесь решающее слово 
было за автозаводами, производящими эти 
двигатели. 

Как и следовало ожидать, снижение ок- 
танового числа бензина радости у заводов 
не вызвало. Испытания показали, что это 
снижение практически полностью съедает 
тот технологический запас детонационной 
стойкости, который заложен в мотор при 
конструировании. Чтобы сохранить его, 
после заливки бензина АИ-91 нужно пример- 
но на три градуса уменьшить установоч- 
ный угол зажигания, а это неминуемо 
» влечет за собой ухудшение динамических 
и экономических показателей автомобиля 
на 2 — 3%. Конечно, даже такая небольшая 
потеря неприятна, но нельзя не признать, 
что это более чем приемлемая плата за 
сохранение чистоты воздуха, которым мы 
дышим. 

В марте этого года состоялось совмест- 
ное совещание с участием Госстандарта 
СССР, Минавтосельхозмаша СССР и Мин- 
нефтехимпрома СССР. Было принято реше- 
ние, что в июле 1989 года ПО «Пермь- 
нефтеоргсинтез» начнет выпуск неэтилиро- 
ванного бензина АИ-91 вместо этилирован- 
ного АИ-93. Новый сорт будет поставлять- 
ся в Пермскую, Свердловскую, Вологодскую, 
Владимирскую, Ивановскую, Костромскую, 
Кировскую и Тюменскую области, а также в 
Чувашскую и Удмуртскую автономные рес- 
публики, Автозаводы и исследовательские 
подразделения автомобильной отрасли долж- 
ны организовать наблюдение за работой 
автомобильного парка в перечисленных ре- 
гионах, обобщать и анализировать накапли- 
ваемый опыт. Это послужит основой для то- 
го, чтобы своевременно внести коррективы 
в конструкцию наших автомобилей, посколь- 
ку полный переход на неэтилированный 
бензин в стране следует считать неотлож- 
ной задачей, 

Г. ШИФРИН, 
старший научный сотрудник НАМИ 
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СПОРТСПОРТСПОРТ 


Кубок СИК 

СПРАВКА. СИК — Международная комиссия картинга ФИСЛ, которая объединяет 
представителей 54 стран, основана в 1962 году Жан-Мари Балестром. Последние 
11 лет СИК возглавляет Эрнест Бизер. В настоящее время во всем мире насчитывается 
60 тысяч картингистов, имеющих международную лицензию. Ежегодно организуется 
несколько тысяч гонок по картингу, более 150 соревнований вносится в 
международный календарь СИК. Лучшие гонщики мира встречаются в 10 состяза- 
ниях кубка СИК. Чемпионат мира разыгрывается в формулах: К, «Супер», «100», Ц и Е. 

Впервые за всю историю картинга этап кубка СИК — Большой приз СССР — разыг- 
рывался у нас в стране в Полтаве летом этого года. 


На пресс-конференции перед началом 
соревнований Эрнест Бизер, оценивая карто- 
дром «Лтава», сказал: «Если меня кто-либо 
спросит, какой должна быть трасса уровня 
Гран При, отвечу — приезжайте в Полтаву 
и посмотрите!» Говоря о трассе, президент 
имел в виду весь комплекс: трасса, трибуны, 
боксы для участников, меры безопасности, 
оснащение и многое другое, что и опреде- 
ляет в конечном итоге уровень Гран При. 

Конечно, рассчитывать на то, что первый 
же Большой приз СССР соберет представи- 
телей всех стран, входящих в СИК, не прихо- 
дилось. Как ни срезай, а 3 — 4 тысячи ки- 
лометров до Полтавы из Скандинавии и Запад- 
ной Европы набирается. Поэтому первыми 
участниками Большого приза СССР были лишь 
гонщики из Италии, Швеции, Финляндии, 
Чехословакии, Польши, ГДР и, естественно, 
СССР. По классам количество участников 
распределилось так: формула Ц — 17, «Интер- 
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континенталь-Ц» — 12. 

Их различие в том, что в «Интвркон- 
тинентале-Ц» шасси и двигатели должны 
обязательно иметь соответствующую реги- 
страцию в СИК и никакой «самодеятельно- 
сти» быть не может. Формула Ц позволяет 
применять любую комбинацию из зарегистри- 
рованных деталей, узлов и агрегатов, а так- 
же любую переделку их. То есть «Интер- 
ионтиненталь-Ц» своего рода подготовитель- 
ный класс к формуле (в нем и чемпионат 
мира не разыгрывается, а лишь чемпионат 
Европы). Для сравнения можно привести такой 
пример. В контрольных заездах лучшее время 
круга в «Интерионтинентале» показал италь- 
янский гонщик Пьеро Вердеце — 53,14 с, а в 
формуле — 44,27 с — оно принадлежало 
шведу Магнусу Густавссону, что соответству- 
ет средним скоростям 71,133 км/ч и 85,385 
км/чі Поэтому вполне естественно, что наибо- 
лее сильный состав подобрался в формуле 
Ц — практически все скандинавские и 
итальянские гонщики. Наши же лидеры — 
Петр Бушланов, Раймонд Гудрикис и Айнарс 
Берзиньш оказались в классе «Интерконти- 
ненталь-Ц» из тех соображений, что до чемпи- 
оната мира мы еще не доросли, а в «Евро- 
пе» вот-вот стартовать, да и двигатели для 
участия в формуле слабо^ты. 

Коротко расскажу, как різвивались события 
на треке в главный день соревнований. 
Прежде всего, что б^іло необычного для 
наших болельщиков. Думаю, это старт. Мы 
привыкли к старту с места, когда взмах фла- 
гом и зеленый сигнал светофора дают начало 
гонке. Здесь же старт давали с хода, как это 
давно уже делают на мировых и европей- 
ских первенствах. Выглядело это так. Участ- 
ников выстраивали попарно в специальном 
накопителе, где они четко видели, кто у них 
справа, кто слева, спереди, сзади. В таком 
порядке выпускали на трассу, где участни- 
ки делали прогревочный круг, а по мере 
приближения к зоне старта выстраивались 
прямо в движении, как на параде, в шеренги 
и ряды. Вот в этот момент требуется сверх- 
четкая работа главного судьи. Он должен ус- 
петь охватить взглядом всю стремительно на- 
двигающуюся кавалькаду гоночных машин, 
определить, все ли на своих местах, и только 
тогда дать команду стартеру на зеленый 
свет или запустить участников на следующий 
круг. Причем таких кругов будет столько, 
сколько потребуется для установления задан- 
ного в накопителе порядка. А этот порядок, 
в свою очередь, определяется путем последо- 
вательного ранжирования в контрольных заез- 
дах, предфиналах и полуфиналах. Так что слу- 
чайности исключаются и место в стартовой 


колонне заработано, как говорится, потом и 
кровью. 

Так вот, финал формулы Ц представлял 
бы собой розыгрыш кубка скандинавскими 
странами, если бы неожиданно на третье 
место не пробился гонщик из ГДР. Правда, 
случилось это после того, как все основные 
претенденты на призовое место сошли. 

В «Интерконтинентале» события развивались 
приблизительно по тому же сценарию. За 
фаворитом Миланом Шимаком из ЧССР ус- 
тремляется наш Айнарс Берзиньш. И несколь- 
ко кругов не только не отставал, но и постоян- 
но атаковал его, накручивая бешеный темп 
в гонке, которой в конце концов не выдержал 
мотор, только что установленный на карт 
Берзиньша, и Шимак все оставшееся время 
до финиша ехал в одиночестве. Вторым был 
Петр Бушланов, отстав почти на полкруга. 
Реальные возможности Бушланова, безуслов- 
но, выше, чем он продемонстрировал в Пол- 
таве. Но на этот раз судьбе не было угодно 
свести в дуэли Петра и Милана. Возможно, 
кто-нибудь возразит, что, мол, дело не только 
в судьбе — на нее проще всего валить. 
Да, конечно, но тогда давайте разберемся 
в составляющих успеха — это личное мастер- 
ство гонщика и возможности техники, на ко- 
торой он едет. О первом, думаю, спорить 
нет смысла, так как ранг обоих гонщиков 
начинается с «экстра», а окончательные 
выводы можно будет сделать только после 
очной встречи. Так она же была, опять 
возразят мне. Была, да не совсем. И вот поче- 
му — вторая составляющая успеха Милана 
дает перевес, не восполнимый ничем другим. 
Но, как я убедился в Полтаве, дело это по- 
правимое. Помогли мне в этом Николай Геор- 
гиевич Бондарев — инженер-конструктор бю- 
ро картостроения НТЦ КамАЗа и Юрий Ев- 
геньевич Ставровский — один из ведущих 
специалистов по гоночным микроавтомоби- 
лям и картингу вообще. Вот их анализ ситуа- 
ции. Он как раз для наглядности сделан 
на примере картов Шимака и Бушланова. 

Начнем с шасси. Милан предпочел за дол- 
гие годы поисков итальянское шасси «Бирель» 
одной из последних регистраций. Вот его осо- 
бенности, Рама имеет высокую жесткость 
на скручивание, которая жизненно необходи- 
ма для успешной эксплуатации современных 
гоночных шин. Их сцепные свойства растут 
с каждым годом, а единственная возмож- 
ность реализовать это достоинство — увели- 
чение колеи карта и жесткости его рамы. 
Однако здесь появляется два «но». Как колеи 
передних и задних колес, так и жесткость 
рамы — величины переменные и должны 
подбираться для каждой трассы и конкрет- 


ных погодных условий индивидуально. «Би- 
рель» это учитывает, и колеи имеют диапазон 
регулировок благодаря шпоночной посадке 
ступицы колеса. Жесткость рамы регулируется 
задним отбойником. Свойства рамы подобра- 
ны таким образом, что диапазон регулиро- 
вок, изменяющий колею и плечо обката, 
позволяет адаптировать машину к любой 
трассе в любую погоду. Главной же особен- 
ностью шасси «Бирель» являются тормоза. 
Они выполнены с плавающими дисками, что 
благодаря малому зазору между колодками 
и диском сокращает время срабатывания. 

Если провести аналогичный разбор отече- 
ственного шасси КС-87, зарегистрированного 
в СИК, то к уже описанным свойствам 
«Бирель» можно добавить еще один регу- 
лировочный параметр — продольный угол 
оси поворота. По мнению наших конструкто- 
ров, это позволяет еще более тонко настроить 
автомобиль под трассу. 

Теперь о двигателях. На обоих картах стоят 
двигатели рабочим объемом 125 см^\ жид- 
костного охлаждения и мощностью в диапа- 
зоне 34 — 40 л. с. Причем зачастую есть смысл 
настраивать двигатель на меньшую мощность. 
Это делает его более эластичным (тягови- 
тым). На тяжелых техничных трассах целе- 
сообразней иметь больший момент и более 
плавную характеристику, а не пиковую мощ- 
ность в узком диапазоне оборотов. Вот это 
как раз то самое «но», которое и не уравни- 
вает пока технические возможности обоих 
соперников. Дело в том, что Шимак уже давно 
ездит на своем «Ротаксе» и досконально 
изучил его характер, возможности и степень 
надежности в той или иной ситуации. Для на- 
ших ребят это пока что полное открове- 
ние — двигатели «Павези», хоть и послед- 
ний крик, но были получены прямо перед 
гонкойі Поэтому надо полагать, что резерв 
у нас есть, и немалый. 

О. АНДРЕЕВ, 

г. Полтава спец. корр. «За рулем» 

Итоги Большого приза СССР. Формула Ц: 

1. М. Густавссон, шасси — «Мач-1», двига- 
тель — КЗХ, шины — «Бриджстоун»; 2. 
П. Халлен, шасси — «Мастер-карт», двига- 
тель — «Ротакс», шины — «Бриджс- 
тоун» (оба — Швеция); 3. В. Райнке (ГДР), 
шасси и двигатель — «Маво», шины — «Брид- 
жстоун». Класс «Интерконтиненталь-Ц»: 1. 
М. Шимак (ЧССР), шасси — «Бирель». дви- 
гатель — «Ротакс», шины — «Бриджстоун»; 

2. П. Бушланов (СССР), шасси — КС, двига- 
тель — «Павези», шины — «Бриджстоун»; 

3. В. Центнер (ГДР), шасси — «Кали», дви- 
гатель — «Ротакс», шины — «Бриджстоун». 


I 


УБЕПИТЕЛЫІАЯ 

ПОБЕДА 


Уже несколько лет подряд на рижской 
кольцевой трассе «Бикерниеки» проходит 
советский этап автомобильных гонок на 
Кубок дружбы. Она лучшая из имеющих- 
ся в стране. Кроме того, на ней всегда 
безупречны организация, судейство, об- 
служивание зрителей. И в этом году вто- 
рой этап Кубка не был исключением. 
Он привлек участников из всех семи 
стран, традиционно выступаюш,их в этих 
соревнованиях. 

По новой технической регламентации 
автомобили формулы «Восток» (1300 
см\ 100 — 106 л. с.) в нынешнем году 
уступили место на розыгрыше Кубка 
дружбы более мош,ным (1600 см'\ 
135 — 150 л. с.) и быстроходным маши- 
нам формулы «Мондьяль». Это сразу 
же сказалось на времени прохождения 
трассы. Если год назад на советском 


этапе в г. Риге Т. Асмер показал 
время лучшего круга, равное 1 минуте 
27,4 секунды, то на этот раз он достиг 
результата 1 минута 20,7 секунды. 

Улучшились, хотя и не столь разитель- 
но, показатели и на легковых автомо- 
билях группы «А» (1300 см^). Ю. Кацай 
на ВАЗ — 2108 прошел свой лучший 
круг за 1 минуту 40,0 секунды, а в 
прошлом году его результат на ВАЗ — 
2105 был равен 1 минуте 41,7 секунды. 

Среди технических новинок этапа сле- 
дует назвать автомобиль СРГ-МЛ89 кон- 
струкции У. Мелькуса. Машина, однако, 
еще не полностью обрела «спортив- 
ную форму», и гонщик довольствовал- 
ся лишь седьмым местом. 

Соревнования на трассе «Бикерниеки» 
закончились убедительной победой совет- 


ских спортсменов как в личном, так и в 
командном зачетах. Особенно велик был 
перевес наших гонщиков в заезде на 
гоночных машинах. Там трио Козан- 
ков — Асмер — Потехин на финише 
опередило всех остальных участников 
на целый круг — такое в истории Кубка 
произошло впервые. 

Результаты соревнований. Гоночные авто- 
мобили формулы «Мондьяль». Личный за- 
чет: 1. В. Козанков; 2. Т. Асмер; 3. А. Поте- 
хин (все — СССР), все — «Эстония — 
21-10»; 4. В. Лим (ЧССР), «Авиа-АМЗ»; 
б. В. Ионушис (СССР), «Эстония — 21-10»; 
6. Б. Каспер (ГДР), СРГ-МТ77/1. Командный 
зачет: 1. СССР; 2. ГДР; 3. ПНР; 4. СРР. 

.Яегковые автомобили ^группы «А» (класс 
1300 см^). Личный зачет: 1. Ю. Кацай, 
ВАЗ — 2108; 2. А. Григорьев (оба — СССР), 
ВАЗ— 2106; 3. Ф. Дошек (ЧССР), «Шкода- 
130»; 4. Г. Юдейкс (СССР), ВАЗ— 2105; 
б. К. Гольке (ГДР), ВАЗ — 2106; 6. М. Тара- 
канов (СССР), ВАЗ — 2108. Командный за- 
чет: 1. СССР; 2. ЧССР; 3. ГДР; 4. СРР; 
5. ПНР; 6. НРБ; 7. ВНР. 

По сумме очков после двух этапов как 
в командном, так и в личном зачете лиди- 
руют советские спортсмены. 

Л. ШУГУРОВ 
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СОВРЕМЕННАЯ АВТОМОБИЛЬНАЯ ТЕХНИКА 

ВОЗПУХ по ЗАКАЗУ 


Эти слова имеют двоякий смысл: 
практически любой западноевропейский 
или японский легковой автомобиль по же- 
ланию покупателя можно оснастить кон- 
диционером, который и будет готовить 
воздух по заказу. Но, например, даже 
в жаркой Италии таких машин пока не 
более 10%, тогда как в США — 90%. 
Дело, конечно, не в выносливости италь- 
янских автомобилистов — скорее в их 
способности оплатить комфорт. Но может, 
кондиционер — просто каприз избалован- 
ных водителей? Нет, необходимое ус- 
ловие для нормальной работы. Так ут- 
верждают специалисты, изучающие ми- 
кроклимат в автомобиле и способы сде- 
лать его благоприятным для водителя и 
пассажиров с помощью оптимальных 
соотношений температуры, влажности и 
других параметров. 

Управление автомобилем из физическо- 
го труда становится все более умствен- 
ным: от водителя требуется постоянное 
внимание, готовность быстро реагировать, 
сосредоточенность. Теоретические и прак- 
тические исследования показали: слишком 
теплая или чересчур холодная атмосфера 
в кабине отрицательно влияет на нерв- 
ную систему, затормаживает ее или, на- 
оборот, излишне возбуждает. В частно- 
сти, неблагоприятный микроклимат 
провоцирует зрение «в туннель», когда 
водитель перестает видеть то, что нахо- 
дится вокруг. 

Климатизация сегодня — серьезная про- 
блема, не решаемая на уровне интуиции, 
а изучаемая при помощи точных мето- 
дов, сложной и дорогостоящей специаль- 
ной аппаратуры (например, манекенов, 
имитирующих тепловыделение тела). Если 
строго следовать терминологии, климати- 
зация подразумевает использование ус- 
тройства, объединяющего кондиционер и 
отопитель, которое автоматически или при 
ручном управлении изменяет температу- 
ру воздуха, — климатизатора. Можно, 
конечно, установить кондиционер и заста- 
вить его работать вместе с отопителем, 
но педанты утверждают, что здесь мы 
имеем дело не с климатизатором, а со 
смешанным устройством. 

Как уже сказано, для .создания "благо- 
приятного микроклимата нужно регулиро- 
вать температуру и влажность. Установ- 
лено экспериментально, что наивыгодней- 
шие их значения — примерно 25° С при 
относительной влажности 40 — 50%. Согла- 
шаясь с мнением физиологов, инженеры 
рекомендуют держать более высокую 
температуру (30- — 35° С) в зоне ног зимой, 
а в верхней части на 4 — 8° ниже, как зимой, 
так и летом. Помнится, то же самое 
утверждает и народная мудрость: держи 
голову в холоде, а ноги — в тепле. 

Ясно, сколь непроста задача климати- 
затора: поддерживать заданный микро- 
климат в салоне независимо от состоя- 
ния наружного воздуха (температуры, 
влажности, запыленности и загазованно- 
сти), скорости автомобиля и нагрузки на 


двигатель. Добавим, что работа этого 
агрегата не должна заметно сказываться 
на уровнях внутреннего и внешнего шума. 
Словом, как и любое устройство, поме- 
щенное в автомобиль, скажем, радио- 
приемник, климатизатор работает в более 
сложных условиях, чем аналогичная быто- 
вая техника в доме. Так, в рабочем каби- 
нете воздух обновляется восемь раз в 
час, в автомобиле может заменяться или 
обрабатываться кондиционером 100 — 500 
раз, в зависимости от объема кабины 
(салона). Это требует соответствующей 
характеристики вентилятора: в макси- 
мальном режиме работы скорость возду- 
ха на выходе из кондиционера достигает 
20 м/с (72 км/ч). Значит, крайне важно 
правильно разместить дефлекторы, рас- 
пределить поток воздуха так, чтобы кон- 
диционер не стал фабрикой ревматизма 
и насморка. 

Устройство климатизации включает си- 
стемы, постоянно контролирующие в ав- 
томатическом режиме температуру и 
соотношение объемов воздуха, поступа- 
ющих в разные зоны салона. Наиболее 
эффективно для этого используют микро- 
процессоры: тогда водитель только нажи- 
мает кнопку с указанием желаемой тем- 
пературы. Компьютер заботится о том, 
чтобы включить или выключить конди- 
ционер, смешать теплый и холодный воз- 
дух в требуемых дозах, установить ско- 
рость циркуляции потока. Водитель может 
сделать это и вручную, но лучше предо- 
ставить дело компьютеру. 

Другая сторона климатизации — воз- 
можность замкнутой (с минимальным при- 
током извне) циркуляции воздуха в са- 
лоне. Такая система экономит энергию, 
потребную для нагрева или охлаждения 
наружного воздуха (ее затраты весьма 
велики), но перекачивает и углекислый 
газ, выделяемый пассажирами при дыха- 
нии. Однако несколько повышенная кон- 
центрация СОг не снижает очевидную 
полезность циркуляции в условиях про- 
грессирующего загрязнения атмосферы (а 
вспомните о запыленности наших дорог!). 
Не случайно замкнутой циркуляцией за 
рубежом оборудуют все больше авто- 
мобилей, даже не имеющих климатизато- 
ров. 

Рассмотрим, как работает система кли- 
матизации, показанная рядом на вкладке. 

В ней используется свойство газов (в дан- 
ном случае фреона-12) поглощать тепло 
при переходе из жидкого состояния в 
газообразное — так же, как в любой 
холодильной машине. Газообразный фре- 
он-12 сжимают компрессором 6, при- 
водимым от двигателя. Отсюда газ при 
давлении 14 — 20 кгс/см"^ и температуре 
более 1 00° С поступает в конденсатор 
11 , где происходит его охлаждение и 
первый переход из газообразной фазы 
в жидкую, после чего он очищается и 
осушается фильтром 7. Затем наступает 
расширение при помощи клапана 4 — 
падает давление и начинается кипение 
фреона при температуре — 7 [-10° С в 


испарителе 1 . Одновременно теплый и 
влажный воздух снаружи или из салона 
(в режиме рециркуляции) подается венти- 
лятором 9 на пластины испарителя. При 
этом воздух отдает часть своего тепла и 
влаги фреону, содержащемуся в испарите- 
ле: снижается абсолютная влажность. От- 
сюда фреон-12 возвращается к компрес- 
сору — цикл его движения повторяется. 
Кондиционированный (то есть охлажден- 
ный и осушенный) воздух, прежде чем 
попасть в салон, проходит через обогре- 
ватель 2. Он может работать или нет — 
в зависимости от температуры воздуха 
снаружи. 

Одна из особенностей такой системы — 
управление ею не зависит от потоков 
воздуха и его температуры с разных 
сторон машины. Устройство — полуавто- 
матического типа, с электронным конт- 
ролем температуры в салоне и ручным 
управлением распределением потоков 
воздуха. 

Хотя кондиционер может быть смонти- 
рован как дополнительное оборудование, 
возможность его установки конструкторы 
должны предусмотреть заранее, посколь- 
ку скомпоновать систему в плотном под- 
капотном пространстве современного ав- 
томобиля непросто. 

Кондиционер (тем более климатизатор) 
заметно усложняет и несколько утяжеляет 
автомобиль. Затраты мощности для приво- 
да компрессора сказываются на расходе 
топлива не столь сильно, если учитывать, 
что автомобиль движется с закрытыми 
окнами и его аэродинамическое сопротив- 
ление меньше, чем при естественной вен- 
тиляции через открытые проемы. Ком- 
форт стоит недешево: для модели с 
двигателем рабочим объемом около 2 
литров — дополнительно 7 — 1 1 % ее стои- 
мости. Но, если подходить к покупке здра- 
во, это более практичное вложение 
денег, чем, к примеру, окраска с метал- 
лическим эффектом, литые колеса или 
дорогая магнитола: ведь речь идет о ра- 
ботоспособности и здоровье. Не случайно 
кондиционеры получают распростране- 
ние на седельных тягачах для дальних 
рейсов, карьерных самосвалах и других 
машинах. 

У нас давно работают над автомобиль- 
ными кондиционерами. В настоящее вре- 
мя ими оборудуют представительские 
автомобили ЗИЛ — 4104, ГАЗ — 14, самосва- 
лы БелАЗ. Разработаны и проходят ис- 
пытания кондиционеры для других грузо- 
вых автомобилей: МАЗ, КрАЗ, КамАЗ, 
ЗИЛ, ГАЗ, монтируемые на крыше кабины. 
Что касается легковых, то для поставки 
в некоторые страны автомобили ВАЗ 
комплектуют импортными установками 
кондиционирования. Проектируются и ис- 
пытываются отечественные образцы так 
называемых интегральных кондиционе- 
ров, в которых совмещены отопитель и 
охладитель, рассчитанных на машины 
ВАЗа, АЗЛК, ЗАЗа. 

Ю. ВЛАДИМИРОВ 
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охлаждающая жидкость 


СОВРЕМЕННАЯ АВТОМОБИЛЬНАЯ ТЕХНИКА 
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Комментарий читайте на стр. 17 














АВТОМОБИЛЬН/ 


«Мерседес» 
(Германия}, ^ 


«Лесснер» (Россия}, 
1904--1909 гг. 


1909—1926 гг. 


АМО (СССР}, 1924—1931 гг. 

4 

ФИАТ (Италия}, 


Новый АМО (СССР}, 

1931—1933 гг. 


ЗИС (СССР),1 


—1931 гг. 


Аиіосаг 


«Бенц» 

(Г ермания}, 
1909—1926 гг. 


«Аутокарп (США). 


«Бенц» 


(Г ермания}. 


«Опель» (Гермаі 


продаваемый в России до 1914 г. 


ФИАТ 

(Италия), 


1931—1968 гг. 


«Мерседес-Бенц» 
(Германия, позже ФРГ), 
с 1926 г. 


«Лаурин-Клемент» ^ (Австро-Венгрия), 

▼ 1905—1918 гг. 


КИМ (СССР), 1940—1941 гг. 


ЗМА (СССР), 


ваша * 


ФИАТ (Италия), с 1968 г. 


БМВ 

(Германия), ^ 


с 1923 г. 


«Шкода» (Чехословакия), 

^ 1925—1932 гг. 


ВАЗ (СССР). 


ФСО 


ГАЗ (СССР), 1936—1946 гг. 


ЭМВ (ГДР), 
1951—1953 гг. ^ 


ГАЗ (СССР), 1932—1936 гг. 


ГАЗ (СССР), 


«Шкода» (Чехословакия), 
с 1938 г. 


«Шевроле» (США). 


«Форди 


«Понтиак» ѵГ (США). 


«Форд» (США), 1908—1928 гг. 


«Форд» (США), 
1928—1945 гг. и с 1976 г. 


«Форд» (США), 50-е годы. 


«Олдсмобиль» (США). 


«Вартбургм (ГДР), с 1955 г. 


«Дженерал Моторе» (США). 








Художник А, Хрисанфов 


АЯ ГЕРДЛЬПИКА 





ЗИС (СССР!, 1935—1948 гг. 


Р|, 1933— 1935 гг. 


ЗИЛ (СССР!, 1956—1980 гг. 

♦ 


ЗИЛ (СССР], с 1980 г. 



«Ренов (францмя), с 1933 г. 

♦ 


Х7ЯГ> 


>манияЬ ДО 1945 г. 


«Опель» |ФРГ). 


«Цэефаня {КНР} 


УАП (Румыния). 




МЗМА (СССР), 1956--1965 гг. 


А 

і 


АІАКІ 


:Р|. 1947—1956 гг. 


«Фольксваген» (ФРГ). 


^ (Польша). 


АЗ 


Р), 1946—1956 гг. 


ГАЗ (СССР). 1950—1956 гг. 


«Форд-Кельн» (ФРГ). 


I» (ФРГ). 


АЗЛК (СССР), 1968—1986 гг. дзлк (СССР), с 1986 г. 


Аибі 


«Ауди» (ФРГ). 


ГАЗ (СССР), с 1956 г. 


«Форд» (Англия). 


«Хонда» (Япония). 


«Крайслер» (США). 


«Форд-Франс» (Франция). 


:яЕ:МАиіт: 

ІТіоіЛП 


«Реном 
(Франция), 
с 1925 г. 


«Рено» 
(Франция), 
с 1972 г. 


«Ровер» 

(Англия). 


ГпЛейланд» 

(Англия). 


«Остин» (Англия). 


к» (США). 




Д |1 I || 

«Кадиллак» (США). 


НОкОВіѴ 

«Холден» (Австралия). 


1«Гѵ 




«Воксхолл» (Англия). 


«Исудэу» (Япония). 









ПРЕТЕНПЕНТЫ 


Модель <€І,6 ДГТ» из семейства аФИАТ- 
типо». Общие данные: чиіло мест — 5; 

число дверей — 5; масса в снаряженном 
состоянии — 1050 иг; наибольшая скорость — 
172 км/ч; время разгона до 100 км/ч — 
12 с; расход топлива, л/100 им: при 90 км/ч — 
5,0; при 120 км/ч — 6,9; при городском 
цикле езды — 8,9. Размеры, мм: длина — 
3960; ширина — 1700; высота — 1445; 

база — 2540. Шины — 165/655К — 14. Двига- 
тель: число цилиндров — 4; рабочий 

объем — 1580 см*; степень сжатия — 9,2; 
мощность — 83 л. С./61 кВт при 6000 об/мин; 
система питания — впрыск топпива. Транс- 
миссия: число передач — 5; ведущие 

колеса — передние. Серийное оборудова- 
ние: дигитальный щиток приборов; электри- 
ческие стеклоподъемники; центральное уп- 
равление замками дверей; велюровая обив- 
ка сидений; омыватель, очиститель и обо- 
греватель заднего стекла; противотуманные 
фары; тонированные стекла. 


€(Ситроен-ИксМ» (в скобках — отличающиеся 
данные модификации с шестицилиндровым 
двигателем]. Общие данные: число мест — 
5; число дверей — 5; масса в снаряжен- 
ном состоянии — 1280 (1420) кг; наиболь- 
шая скорость — 193 (222) км/ч; время раз- 
гона до 100 км/ч — 11 (8,9) с; расход 

топлива, л/100 км: при 90 км/ч — 6,3 (8,0); 
при 120 км/ч — 7,9 (9,6); при городском 
цикле езды — 10,7 (15,0). Размеры, мм: дли- 
на — 4708; ширина — 1794; высота — 1390; 
база — 2850; колея колес: передних — 
1529, задних — 1460; объем багажника — 
0,46 м\ Шины — 185/65К15 (205/60К15). 
Двигатель: число цилиндров — 4 (6); рабо- 
чий объем — 1998 (2975) см'; система 

питания — двухкамерный карбюратор «Со- 
лекс» (впрыск топлива «Бендикс»); мощ- 
ность — 114 л. С./85 кВт (167 л. С./123 кВт) 
при 5800 (5600) об/мин. Трансмиссия: число 
передач — 5; ведущие колеса — передние. 


кЯмаха-ИксТ-600». Общие данные: масса в снаряженном состоя- 
нии — 154 кг; наибольшая скорость — 165 км/ч; время разгона 
до 100 км/ч — 7,8 с; эксплуатационный расход топлива — 
5,5 л/100 км. Размеры, мм: высота седла — 890; база — 
1450. Шины: передняя — 3,00 — 21; задняя — 4,60 — 18. Двигатель: 
число цилиндров — 1; рабочий объем — 595 см'; степень 
сжатия — 8,5; мощность — 44 л. с. /32 кВт при 6500 см'; 

система питания — двухкамерный карбюратор «Микуни». Транс- 
миссия: число передач — 5; передача к заднему колесу — 
цепная. Особенности конструкции: распределительный вал в головке 
цилиндров; четыре клапана на цилиндр; бесконтактная система 
зажигания; электростартер; дуплексная трубчатая рама; защитный 
поддон для картера двигателя. 
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АВТОМОБИЛЬНАЯ 


Иллюстрации — 
на 2 — 3-й стр. вкладки 


ГЕМЛЬПИКА 


Год назад более 50 ведущих журналис- 
сотрудников крупных европейских 
периодических изданий и телевидения при- 
няли участие в традиционном выборе «Ав- 
томобиля года». Каждый из экспертов, вхо- 
дивших в состав жюри, располагал 15 оч- 
ками, которые он должен был распределить 
между пятью новыми автомобилями серий- 
ного производства, выпущенными в прода- 
жу в 1988 году. Оценивались их техни- 
ческая концепция, надежность, художест- 
венное оформление и экономичность. 

Наибольшую сумму очков набрал «ФИАТ- 
типо* (ЗР, 1988, № 12) — 356. Далее 
расположились: «Опель-вектра» (ЗР, 1989, 
№ 2) — 261 и «Фольксваген-пассат» 

(ЗР, 1989, № 4) — 194. 

Такова была тройка лучших моделей 

1988 1989 гг. Теперь на очереди опреде- 
ление лауреатов 1989 — 1990 гг. Свой вердикт 
журналисты выносят, как правило, осенью. 
Выставка во Франкфурте (ФРГ), закончив- 
шая работу в конце сентября, была послед- 
ней в ряду традиционных автосалонов 
Ввропы. О том, какая модель станет лау- 
реатом 1989 — 1990 гг., мы сообщим, оче- 
видно, в нынешнем декабрьском номере. 
Претендентов довольно много. В течение 

1989 года начат выпуск нового малолитраж- 
ного «Форда-фиеста», семейства спортивных 
моделей «Мерседес-Бенц* (300 СЛ, 300 С Л- 
24, 500 СЛ), джипов «Сузуки-витара* и, сре- 
ди других машин, автомобиля «Ситроен- 
ИксМ*. 

По нашему мнению, последний является 
наиболее вероятным претендентом на звание 
«Автомобиль года* 1989 — 1990 гг. Поэтому 
наряду с предыдущим лауреатом — 
«ФИАТом-типо* мы решили представить 
здесь и его. 

Эффектный кузов типа «седан* перво- 
начально разрабатывался фирмой «Берто- 
не*, а затем доводился дизайнерами «Сит- 
роена*. Аэродинамические формы намного' 
снизили коэффициент лобового сопротив- 
ления, который в зависимости от моди- 
фикации составляет 0,28—0,30. Традицион- 
ной для больших машин этой марки 
осталась гидропневматическая подвеска, у 
этой модели — управляемая электроникой. 
«Ситроен-ИксМ* выпускается как с четы- 
рехцилиндровым двигателем, так и с Ѵ-об- 
разным шестицилиндровым. Электронная си- 
стема управляет зажиганием и впрыском 
топлива. 1>ирма «Бендикс* установила и 
антиблокировочную тормозную систему 
(АБС). Новые «ситроены* могут комплек- 
товаться также дизелями, в том числе тур- 
бонаддувом. Среди других особенностей 
конструкции — независимая подвеска всех 
колес, реечное рулевое управление с гидро- 
усилителем, дисковые тормоза с внутрен- 
ней вентиляцией дисков, спойлер на крыш- 
ке багажника. Любопытно, что запасное 
колесо размещено горизонтально под полом 
багажника (как у «Москвича— 2141*). Бен- 
зобак же находится перед подвеской задних 
колес в безопасной зоне. 

Кроме того, наша вкладка знакомит с луч- 
шими мотоциклами, которые определяюо'ся 
на конкурсе «Мотоцикл года*. Его прово- 
дит западногерманский журнал «Моторрад*. 
Победителем конкурса 1988—1989 гг. был 
назван БМВ-К1. 

Успеху К1 во многом способствовал тот 
неожиданный факт, что за него проголосо- 
вали читатели, не имевшие личных мото- 
циклов. Новая модель фирмы БМВ с мощ- 
ным четырехцилиндровым двигателем - ра- 
бочим объемом 987 см^ и оригинальным 
обтекаемым капотом способна удовлетворить 
как любителей дорожной езды, так и про- 
фессионалов-спортсменов. БМВ-К1 стал пер- 
вым номером не только в основном конкурсе, 
но и в категории «спортивные мотоциклы*. 

В остальных категориях верхние строчки 
заняли: «дорожные мотоциклы* — «Яма- 
ха-ФЖ-1200* (Япония); «чопперы* — «Хар- 
лей- Дэви дсон-софтэйл спрингер* (США); 
«эндуро* — «Ямаха-ИксТ-600* (Япония); 
«эндуро-турист* — БМВ-РЮОГС «Париж- 
Дакар*. 


У машин каждого завода есть свое лицо. 
А если проследить всю историю той или 
иной марки, то нередко обнаружим фа- 
мильное сходство в их конструкции, ти- 
паже, даже круге покупателей. Своеоб- 
разной печатью, определяющей общность 
«семейных» черт, стала фирменная эмб- 
лема. За более чем столетнюю историю 
автомобиля заводские знаки менялись. 
В них отражались жизненные зигзаги 
фирм, которые сливались, отпочковыва- 
лись, меняли наименования. 

Попробуем из громадного многообразия 
автомобильных марок — за всю историю 
автомобиля можно насчитать их десятки 
тысяч — проследить генеалогические 
древа эмблем. В старину историей рыцар- 
ских фамилий, составлением их гербов 
ведали специальные люди — герольды. 
Геральдика автомобильных фирменных 
знаков не имеет четких законов построе- 
ния, как бывало во времена дон-кихотов. 
Но у нее есть свои закономерности и ло- 
гические связи. 

На основе некоторых таких историче- 
ски сложившихся связей построена наша 
вкладка. В ее левом верхнем углу — эмб- 
лемы двух старейших немецких заводов, 
основанных пионерами автомобилестрое- 
ния инженерами Готлибом Даймлером и 
Карлом Бенцем. Завод «Даймлер» в на- 
чале XX века обращался к услугам талант- 
ливого русского инженера Бориса Луц- 
кого. Его разработками пользовались не- 
мецкие фирмы МАН, «Мариенфельдер мо- 
торен верке», «Даймлер», петербургский 
завод «Лесснер», выпускавший автомоби- 
ли с 1904 по 1909 гг. 

Машины «Бенц», продаваемые в Рос- 
сии, имели эмблему с русской надписью, 
как, впрочем, и в 50-е годы американ- 
ские машины «Кайзер», собиравшиеся в 
Израиле, несли надпись на иврите. Та- 
кова специфика фирменных надписей, и 
поэтому, скажем, на «москвичах», экс- 
портировавшихся в Европу, наименование 
машины делали латинскими буквами. 

Что касается фирм «Даймлер» (ее ав- 
томобили продавались под маркой «Мер- 
седес») и «Бенц», то в 1926 году произош- 
ло их слияние. Объединились в один знак 
и эмблемы, которые сегодня отличают 
все машины «Мерседес-Бенц». 

В правой части вкладки располагаются 
гербы «Рено», в левой — ФИАТ. Ос- 
нованные еще в самом конце прошлого 
века, эти предприятия по мере роста, 
расширения деятельности тоже меняли 
свои эмблемы, поглощая конкурентов, да- 
вая жизнь новым заводам. Когда в 1945 
году во Франции было национализирова- 
но предприятие Л. Рено, оно сохранило 
прежнюю торговую марку, но фирма 
стала называться «Режи насьональ юзин 
Рено» — «Национализированные заво- 
ды Рено». Однако так бывает не всегда. 

По соседству с ФИАТ — знак маши- 
ностроительного концерна «Шкода» в Че- 
хословакии. Присоединив к себе авто- 
мобильный завод «Лаурин-Клемент», он с 
1925 года стал оснащать его модели 
эмблемой «Шкода», сначала овальной 
формы, позже круглой. После национа- 
лизации в 1945 году завод официально 
стал называться «Аутомобиловы заводы, 
народны подник» (сокращенно АЗНП), 
тем не менее торговая марка осталась 
неизменной. Все три эмблемы образуют 
«родственную» цепочку. 

Первые грузовики АМО‘ происходили от 
одной из моделей ФИАТ, и эта семейная 
связь на вкладке отмечена стрелочкой. 
Точнее так же, как грузовики АМО— 3, 
выпускавшиеся под маркой «Новый 
АМО», имели четко выраженное родство 
с американским «Аутокаром», а первые 


горьковские ГАЗ — А и ГАЗ — АА являлись 
копиями «Форда-А» и «Форда-АА». Оди- 
наковыми были по характеру и эмблемы 
ГАЗ и «Форд». Позже, создав собствен- 
ные конструкции, ГАЗ и АМО (потом ЗИС, 
а затем ЗИЛ) изменили свои фирменные 
знаки. Более того, они сами дали начало 
конструкциям заводов «Цзефань» в Ки- 
тае и ФСО в Польше. Об этом говорит 
стрелка, соединяющая знаки советского и 
китайского заводов. 

Древо ФИАТа дало побеги в Польше — 
«Польский ФИАТ» и в СССР — ВАЗ. 
Точно так же, но на основе купленной 
лицензии «Рено» образовалась (на это 
намекает стрелка) марка УАП в Ру- 
мынии (автомобили «Дачия»). Прослежи- 
вая эволюцию эмблем «москвичей» от 
знака завода имени КИМ, видим, что 
они менялись от модели к модели — прак- 
тика довольно распространенная в 50 — 
60-е годы. Стрелка от «Опеля» говорит 
о заимствовании конструкции «Опель- 
кадет-К38» для «Москвича— 400». 

Надо сказать, что в начале 40-х годов 
«Форд» отказался от лаконичной оваль- 
ной эмблемы, и его филиалы в разных 
странах создали собственные фирменные 
знаки — они представлены длинной вере- 
ницей гербов на вкладке. Однако в пос- 
ледние годы компания ввела для своих 
филиалов единую эмблему... 30-х годов! 

Между прочим, фирменные знаки ре- 
гистрируются, и заводы имеют на них ав- 
торское право. Так, бывшее предприя- 
тие БМВ в г. Айзенахе (ныне террито- 
рия ГДР) после войны выпускало свои 
автомобили под бело-голубым знаком. Но 
как только головной завод в Мюнхене 
(ФРГ) тоже наладил в 1952 году произ- 
водство автомобилей, в Айзенахе приняли 
новую эмблему — бело-красную. С пе- 
реходом же на переднеприводные машины 
«Вартбург» завод обратился к совершен- 
но иному фирменному знаку. 

Целый ряд заводов с течением времени 
объединялся в концерны, корпорации, 
нередко в межнациональные. Такова 
корпорация «Дженерал Моторе», выпус- 
кающая автомобили марок «Бюик», «Вокс- 
холл», «Исудзу», «Кадиллак», «Олдсмо- 
биль», «Опель», «Понтиак», «Холден», 
«Шевроле» (их знаки — в самом низу 
вкладки). Когда-то все они были незави- 
симыми фирмами, но теперь это только 
разные эмблемы на унифицированных 
моделях, производимых в Австралии, 
Англии, Бельгии, Бразилии, Испании, 
США, ФРГ, Южной Корее, Японии. 
Точно так же корпорация «Крайслер» 
охватывает предприятия, изготавливаю- 
щие машины марок «Додж», «Крайслер», 
«Плимут». «Фольксвагены» и «ауди» 
сегодня выпускают заводы гигантского 
объединения ФАГ. 

Не так давно существовала корпорация 
«Бритиш Моторе», позже она преобра- 
зовалась в объединение «Бритиш Лей- 
ланд» (автомобили «Остин», «Моррис» 
МГ, «Триумф», «Ягуар», «Ровер», «Дэй- 
млер»). Теперь его уже нет, но на вклад- 
ке фирменный знак есть. Марки «Триумф» 
и «Моррис» стали достоянием истории, 
«Ягуар» и «Дэймлер» обособились, и те- 
перь действует лишь объединение «Остин- 
Ровер». Любопытно, что «Ровер» коопе- 
рируется (стрелка это подчеркивает) в 
производстве легковых моделей^ с япон- 
ской «Хондой». А если вспомним прош- 
лое, то японский завод «Датсун» (ны- 
не «Ниссан») делал свои машины по 
лицензии «Остина». 

Но, кажется, мы уже дали крен в исто- 
рию, а ушедшие в прошлое марки и эмбле- 
мы — тема самостоятельного рассказа. 

• Л. ДІУГУРОВ 
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Ваш водительский почерк 



ВОЗЛЕ ПОМА 


«Самые коварные угрозы вашей без- 
опасности начинаются за углом ближай- 
шего к вашему дому здания, хотя вы 
проезжаете здесь почти ежедневно и да- 
же стараетесь снижать скорость до 
20 км/ц», — прочитал я в одном амери- 
канском пособии для водителей. 

Не преувеличена ли опасность этого 
«ближайшего к дому» поворота? Ведь 
мы еще с первых самостоятельных 
километров за рулем воспринимаем ок- 
ружение возле дома, наоборот, как самое 
безопасное, где «стены помогают». Да и 
ГАИ сюда не заглядывает. Но, может быть, 
потому и уровень дорожной культуры 
мы здесь часто демонстрируем просто 
никудышный. И это еще не все. Ширина 
проездов, как правило, такова, что не 
разъехаться и двум легковым автомоби- 
лям, особенно зимой, если слева и спра- 
ва снежные завалы. Из-за крутых пово- 
ротов — на все 90° и даже поболее 
минимальна обзорность дороги. А состоя- 
ние проезжей части? Сколько здесь нас- 
тоящих ловушек — приоткрытых люков, 
просевшего асфальта. Но ведь все пере- 
численное вроде бы только наши недос- 
татки, о чем же тогда предупреждает 
американский автор своих соотечествен- 
ников? Конечно, не об этом. А о том 
общем для всех водителей, в какой 
бы стране они ни проживали. 

Водителя на дороге возле дома мож- 
но сравнить в определенном смысле с 
двигателем автомобиля, который не успел 
еще прогреться в первые минуты после 
пуска и потому работает неустойчиво, 
вполсилы. Водитель тоже еще не врабо- 
тался, не настроился, а уже едет. Между 
тем особая осторожность в первые ми- 
нуты поездки ему крайне необходима. 
Психологи изучали водителей, возмож- 
ность их быть внимательными на протя- 
жении рабочего дня. В первые 10— *15 
минут за рулем на решение тестовых 
задач они тратили около 25 секунд, 
на втором часу — 21, а на четвертом — 
до 18 секунд. Вот что такое врабатыва- 
ниеі Однако после четырех часов ра- 
боты время снова начинало расти — ска- 


ЗЕЛЕНАЯ ВОЛНА 


зывалось уже утомление. На десятом ча- 
су водителю снова потребовалось около 
25 секунд на решение аналогичной тес- 
товой задачи. Получается, что по степени 
опасности оба крайних состояния весьма 
близки: только что севший за руль че- 
ловек так же медленно перерабатывает 
информацию, как и утомившийся. Об 
этом следует знать, ибо опасность такого 
рода не менее коварна, чем, скажем, 
замаскированный лужей открытый люк. 

Другой фактор опасности на дорогах 
у нашего дома — особенности поведе- 
ния пешеходов. У себя во дворе, вблизи 
своего дома люди чувствуют себя на- 
столько расслабленно, что появление 
автомобиля далеко не у всех ассоции- 
руется с опасностью. Прибавьте еще 
плохое состояние тротуаров или их отсут- 
ствие, а зимой выяснится, что и посто- 
рониться тут пешеходу перед настигаю- 
щим автомобилем порой некуда. К тому 
же здесь как нигде велик процент детей 
и престарелых, то есть наиболее опасных 
участников движения, ибо дети еще не 
могут осознать все угрозы и грамотно, 
согласно требованиям Правил, на них реа- 
гировать, а пожилые — уже не могут: 
и слух подводит, и зрение, и двигатель- 
ные реакции. 

Не будем забывать, что и сам автомо- 
биль в начале пути тоже не на высоте. 
Двигатель еще не прогрет, тянет плохо, 
салон неуютен, в нем и сыро, и холод- 
новато, еще не подает теплый воздух 
отопитель, стекла запотевшие. 

Перейдем к рекомендациям по управ- 
лению автомобилем в таких условиях. 

Правила движения обходят пока что до- 
роги жилой зоны стороной. Если следо- 
вать букве закона, то здесь скорость 
движения может быть как на улице — 
вплоть до 60 км/ч. Однако здравый смысл 
подсказывает, что ехать следует много 
медленней. Сошлемся на зарубежную 
практику. В жилой зоне во многих странах 
максимальная скорость транспортных 
средств ограничена 30 км/ч. А в местах, 
где пути автомобиля и прохожих пересе- 
каются, скорость должна вообще быть 
близкой к шагу пешехода, то есть около 
10 км/ч. При этом преимущественное пра- 
во на движение повсеместно остается 


за людьми пешими, которым водители 
должны уступать дорогу. 

Наверное, и для нас такие рекомен- 
дации подходят. И опытные водители 
ездят именно так — со скоростью 10 — 20 
км/ч и не ущемляют права пешеходов, 
понимают, что сами они здесь как бы 
гости, хотя жилье их тоже рядом. На 
«слепых» поворотах дороги, когда' остает- 
ся только гадать, не выскочит ли из-за угла 
ребенок, скорость надо снижать до само- 
го низкого, возможного по условиям 
работы двигателя предела, помогая за- 
медлению автомобиля выключением 
сцепления. Крайне важно при этом обо- 
значить любыми способами свое присут- 
ствие. В темное время тут послужит 
свет фар, в остальных случаях — зву- 
ковой сигнал. Только не тот, который 
положен автомобилю по заводской комп- 
лектации, а звук двигателя — перегазов- 
ка сообщит о вашем приближении к 
опасному месту дороги, этого окажется 
вполне достаточно. 

Особого внимания заслуживает движе- 
ние во дворе задним ходом, без кото- 
рого порой не выехать с прилегающей 
к дому территории. При этом следует 
иметь в виду: мало кто из пешеходов 
предполагает, что повернутый к нему • 
задней частью автомобиль вдруг начнет 
двигаться именно в этом направлении. 
Задний ход тем и опасен, что не срабаты- 
вает стереотип восприятия движения 
автомобиля. Отсюда два требования к во- 
дителю, едущему задним ходом: сначала 
убедиться в том, что путь свободен, а за- 
тем, обозначив свое присутствие на до- 
роге перегазовкой, трогаться в темпе 
спокойного шага. 

Несколько слов о технике управления 
при движении задним ходом. Рабочая 
поза водителя здесь необычна: назад на- 
до смотреть не через зеркало заднего 
вида, а напрямую, повернувшись лицом 
к заднему стеклу. Правая рука при этом — 
на спинке сиденья, а левая — на руле. 
Только не на своем привычном месте, со- 
ответствующем положению «10 часов» 
(по часовому циферблату), а на том, где 
при движении прямым ходом должна 
находиться правая рука — около «2 ча- 
сов». Такая поза помогает без лиш- 
него напряжения просматривать дорогу 
сзади автомобиля. Давайте будем пом- 
нить, что наше водительское мастерство 
доказывает не быстрота заднего хода, ког- 
да точность движения кажется скорее 
случайностью, чем плодом предусмотри- 
тельности, а уверенность, спокойное дви- 
жение, свидетельствующие о продуман- 
ности маневра, его безопасности. 

Итак, дороги возле нашего дома отли- 
чаются от прочих лишь тем, что они, по- 
жалуй, не только еще хуже, но и создают 
иллюзию, будто здесь «как за каменной 
стеной» — безопасней, чем на улице. 
А потому первая задача водителя возле 
дома — проникнуться ответственностью 
и взять управление событиями на себя. 
Надо почувствовать и привыкнуть к тому, 
что здесь только водитель, и никто дру- 
гой, — самый компетентный участник 
движения, и по праву сильнейшего соз- 
нательно ограничивать тут свою скорость 
передвижения, уступать дорогу пешеходу 
во всех случаях, когда этого требует 
сложившаяся ситуация. Человек за рулем 
и без того имеет столько преимуществ 
перед пешим на дороге, что по справед- 
ливости приоритет хотя бы во дворе дол- 
жен быть отдан человеку идущему. 

С. ЛИТИНСКИЙ, 
кандидат технических наук 
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слово ЗА ЭКСПЕРТИЗОЙ 


На страницах «За рулем» не однажды шла речь о низком качестве расследования 
уголовных дел по дорожно-транспортным происшествиям. Делались и попытки вскрыть 
причины такого положения. В частности, журнал обращал внимание на необходимость 
значительно повысить роль автотранспортной экспертизы при решении вопроса о винов- 
ности водителей в такого рода преступлениях. На эту тему размышляет ин- 
женер Д. ГЛАДКОВ^ многие годы проработавший автотехническим экспертом. 


Особенность расследования дорожно- 
транспортных происшествий заключается 
в том, что вина водителя может быть до- 
казана только на основе точно установ- 
ленного факта нарушения им требований 
конкретного пункта Правил дорожного 
движения и при наличии причинной 
связи между этим фактом и наступившими 
последствиями. При этом в абсолютном 
большинстве случаев необходимы специ- 
альные технические познания в области 
автотехнической экспертизы и транспорт- 
ной трассологии. 

Работникам правоохранительных орга- 
нов, специализирующимся на рассмотре- 
нии дел по автотранспортным авариям, 
хорошо известно, что, устанавливая факт 
нарушения водителем требований Правил, 
необходимо следственным путем опреде- 
лить конкретные физические величины — 
расстояния видимости в момент аварии, 
скорости движения транспортных средств, 
длину тормозных следов, а также другие 
параметры, характеризующие происшест- 
вие. Только после этого можно доказа- 
тельно утверждать, своевременно или нет 
были приняты водителем все необходи- 
мые меры для предотвращения аварии, 
была ли вообще возможность сделать что- 
либо в условиях конкретного лимита вре- 
мени, а значит и делать выводы о соот- 
ветствии его действий тем или иным пунк- 
там Правил. Наряду с этим точные 
экспертные исследования требуются для 
того, чтобы констатировать наличие при- 
чинной связи, например, между непра- 
вильно выбранной водителем скоростью 
движения и фактом столкновения. Други- 
ми словами, установленная следствием 
и судом причинная связь между наруше- 
нием водителем Правил и наступившими 
в связи с этим вредными последствия- 
ми являются необходимым признаком на- 
личия в его действиях состава преступ- 
ления — единственного основания для 
привлечения водителя к уголовной ответ- 
ственности по ст. 211 УК РСФСР и ана- 
логичным статьям кодексов союзных 
республик. 

В действующем законодательстве за- 
креплено положение о невозможности 
совмещения функций следователя, проку- 
рора, судьи или лица, производящего 
дознание, даже если они обладают спе- 
циальными познаниями, с функцией экс- 
перта. В связи с этим в нашей стране 
много лет назад была создана специаль- 
ная система учреждений судебной экспер- 
тизы. Для максимальной реализации 
принципа объективности они не подчиня- 
ются ни МВД СССР, ни Верховному Суду 
СССР, ни Прокуратуре СССР. Накоплен- 
ный за многие годы и постоянно обобща- 
емый опыт участия экспертов в расследо- 
вании автотранспортных происшествий 
позволил Сформировать общие, наиболее 
точные принципы подходов к исследова- 
нию обстоятельств аварий, что дает воз- 
можность в подавляющем большинстве 
случаев с максимальной достоверностью 
оценивать действия их участников. Ко- 
нечно, только в тех случаях, когда спе- 
циалисты располагают всеми необходи- 
мыми для работы исходными материа- 
лами. 

Обобщение материалов уголовных дел, 
поступающих во ВНИИСЭ, показывает, 
что многие протоколы осмотра мест ДТП 


и схемы к ним не содержат необходимых 
для всестороннего расследования данных, 
характеризующих обстоятельства аварии. 
Схемы выполняются не в масштабе, что 
очень затрудняет их «чтение», не позволя- 
ет делать точные выводы. Нередко их при- 
ходится составлять заново в ходе след- 
ствия, а это, безусловно, сказывается на 
их достоверности. В протоколах осмотра 
места ДТП часто содержатся данные, 
противоречащие или явно не согласующи- 
еся с теми, что зафиксированы на схемах 
к ним. Сами протоколы заполняются 
сплошь и рядом неверно. Много пробе- 
лов и неточностей при оформлении про- 
токолов осмотра транспортных средств, 
участвовавших в аварии, а ведь эти до- 
кументы должны содержать наиболее 
достоверную и, следовательно, ценную 
первичную информацию. Все это требует 
резко поднять качество работы сотрудни- 
ков ГАИ по оформлению дорожно-транс- 
портных происшествий, о чем уже не раз 
писал журнал «За рулем». 

Все эти очень серьезные недостатки — 
неизбежное следствие существующей су- 
дебной и следственной практики по рас- 
следованию дорожно-транспортных про- 
исшествий. Причина — в явной недооцен- 
ке роли автотехнической экспертизы, ка- 
чество которой самым непосредственным 
образом сказывается ца судьбах тысяч 
и тысяч советских людей. Только этим 
можно объяснить слишком частые случаи, 
когда у работников следствия и суда не 
возникает даже потребности выяснить 
мнение специалистов. Им оказывается до- 
статочно «внутренней убежденности» в 
виновности того или иного участника 
аварии. К сожалению, такая убежден- 
ность слишком часто подменяет и законы 
физики, и специальные знания экспертов, 
и даже требования закона о всесторон- 
нем, полном и объективном рассмотре- 
нии уголовного дела. 

Примеров этому можно привести мно- 
го. Так, в частности, случилось и в деле 
водителя А. Золотухина, о котором писал 
«За рулем» еще в 1986 году в статье 
«Туманная история». Автотранспортная 
экспертиза, если бы она была вовремя 
проведена, показала бы несостоятель- 
ность предъявленных ему обвинений. Од- 
нако ни следствие, ни суд не сочли 
необходимым обратиться к специалистам, 
хотя обвиняемый и настаивал на этом. 

В результате — неправомерный приговор, 
теперь, правда, отмененный, но от мате- 
риальных и моральных последствий кото- 
рого А. Золотухин до сих пор оправить- 
ся не может. Поэтому, безусловно, свое- 
временным представляется не раз звучав- 
шее со страниц «За рулем» предложе- 
ние о необходимости проводить автотранс- 
портную экспертизу во всех случаях, 
когда этого требует обвиняемый водитель 
во время следствия или любой из участ- 
ников судебного процесса по дорожно- 
транспортному происшествию. Только 
такой подход позволит избежать серьез- 
нейших следственных и судебных оши- 
бок, даст гарантию защиты законных прав 
тысяч водителей, ежегодно привлекаемых 
к уголовной ответственности по этой ка- 
тегории дел. И это, по нашему глубокому 
убеждению, должно найти отражение в 
законодательных документах. 



В живописи, как изве<;тно, неожи- 
данное сочетание цветов дает порой 
поразительный эффект^ Поразитель- 
ных результатов иной раз достигают 
И неожиданным сочетанием дорожных 
знаков. В другом, правда, смысле. 
Посмотришь на такую комбинацию <— 
и оторопь берет: как понимать то, что 
видишь. Судите сами. 

Верхний снимок из Ростова-на^Дону. 
Как явствует из знака 3,2 с таблич- 
кой, движение транспорта по пере- 
секаемой улице запрещено. Готовы 
бы этому предписанию последовать, 
но другой не менее строгий знак 
говорит — только направо. Как же тут 
быть} Подчиниться одному Знаку — 
нарушишь предписание другого. На- 
оборот — • тоже не лучше. 

Нижний снимок сделан в Киеве 
у въезда на территорию НПО «Пром- 
техиомплекс». И здесь установленные 
знаки, как говорится, не стыкуются. 
Если «Въезд запрещен», то для кого, 
спрашивается, предназначено огра*^ 
ничение скорости! Или и здесь на один 
из знаков не обращать внимания! 
На какой же! Пусть ГАИ ответит. 



ЗА РУЛЕМ 10/89 І9 


ЗА СТРОКОЙ ПРАВИЛ 

Консультации по Правилам 
дорожного движения 


На Т-образных перекрестках в местах 

слияния транспортных потоков нередко 

создают так называемые направляющие 

островки, представляющие собой конст- 
руктивный элемент дороги. Их формы 
и размеры весьма различны, и далеко 

не всегда ясно, с какой стороны следует 

объезжать этот островок, когда повора» 

чиваешь налево. Как в этом случае дей- 

ствовать! 

На дороге водитель сталкивается, как 
правило, с двумя ситуациями. Первая — 
когда на таком перекрестке существует 
полностью необходимая для этого слу- 
чая организация движения и водитель 
руководствуется дорожными знаками, 
разметкой и светофорами. Тут практи- 
чески каких-либо затруднений не возни- 
кает, особенно если водитель заблаговре- 
менно проинформирован указателями на- 
правлений. 

Вторая встречается чаще, когда, увы, 
такая организация отсутствует, хотя от- 
дельные ее элементы и используются. 
В этом случае зачастую водители, пово- 
рачивающие налево, едут по кратчайшему 
пути, то есть объезжают направляющий 
островок слева и совершают при этом 
грубую ошибку, так как нарушают прин- 
цип правостороннего движения, установ- 
ленный пунктом 1.2 Правил. Нередко та- 
кое неожиданное появление на полосе 
встречного движения создает аварийную 
ситуацию. Поэтому тут следует помнить, 
что направляющий островок, пусть даже 
относительно небольших размеров, де- 
лит проезжую часть на две самостоя- 
тельные и, какова ни была бы их про- 
тяженность, формально и фактически дви- 


жение осуществляется только по правой. 

Таким образом, поворачивая налево на 
Т-образном перекрестке с примыкающей 
дороги или с той, что имеет продол- 
жение в обе стороны, направляющий ост- 
ровок следует всегда оставлять слева, ес- 
ли разметка и знаки не устанавливают дру- 
гой порядок. 

Можно ли проезжать нерегулируемый 

перекресток под «прикрытием» транс- 

портного средства, имеющего преиму- 
щество в движении, например трамвая! 

Такая возможность предусматривалась 
в Правилах, действовавших до 70-х годов. 
В настоящее время подобное положе- 
ние в них отсутствует, и, следовательно, 
движение через перекресток с наруше- 
нием принятой последовательности, под 
«прикрытием» другого транспортного 
средства запрещено. Отступать от очеред- 
ности движения при проезде перекрест- 
ков можно лишь в том случае, если траек- 
тория, или, лучше сказать, полоса движе- 
ния, которую занимает ваше транспортное 
средство, не пересекает и не сливается 
с полосой (траекторией), по которой сле- 
дует транспортное средство, имеющее 
право на первоочередное движение. Ины- 
ми словами, если ваш маневр не выну- 
дит водителя, имеющего приоритет, изме- 
нить направление движения или затор- 
мозить, проезд перекрестка можно осу- 
ществлять одновременно. 

Почему Правила (п. 10.4| запрещают 


водителям грузовых автомобилей полной 

массой 

более 3,5 тонны стоять слева на 

улицах 

с односторонним движением. 


имеющих три и более полосы! 


Это ограничение обусловлено тем, что 
движение на таких улицах, как правило, 
интенсивное, с высокими скоростями, в 
первую очередь на левых полосах. Гру- 
зовые автомобили, особенно большой 
грузоподъемности, из-за своих внушитель- 
ных габаритов занимают много места 
и создают большие непросматриваемые 
зоны. Отсюда резко возрастает вероят- 
ность неожиданного появления пешехода 
или выезжающего на дорогу транспорт- 
ного средства на полосе движения перед 
быстро едущим автомобилем. 

Как известно, дорожные знаки 5.8.7 и 

5.8.8 «Направление движения по полосам», 

установленные в начале участка дороги, 

действуют до следующего перекрестка. 

Означает ли это, что, следуя в предписан- 

ном направлении по полосе — прямо, 
водитель не должен поворачивать налево 

или направо во дворы и на другие приле- 

гающие к дороге территории ! 

В отличие от знака 4.1.1 «Движение 
прямо» (приложение 1), в описании 
которого оговорено, что при его установ- 
ке в начале участка дороги съезжать 
с нее можно только направо, по отно- 
шению к знакам 5.8.7 и 5.8.8 каких-либо 
дополнительных уточнений в Правилах 
нет. Отсюда следует, что эти знаки раз- 
решают поворачивать как направо, так 
и налево во дворы и на другие при- 
мыкающие территории. Естественно, кро- 
ме случая, когда противоположные нап- 
равления движения разделены сплош- 
ной линией разметки. Тогда левые поворо- 
ты запрещены. 

Кто имеет преимущество в ситуации, 

когда трамвай выезжает из депо на до- 

рогу, по которой движется безрельсовое 
транспортное средство! 

В соответствии с п. 9.2 Правил водитель, 
выезжающий с места стоянки, должен ус- 
тупить дорогу другим транспортным 
средствам. Иными словами, водитель 
безрельсового транспортного средства 
должен иметь тут преимущество. Но в 
то же время пункт 18.1 обязывает его 
уступить дорогу трамваю, когда трамвай- 



ИНДИЯ. Для многих городских 
жителей основным средством 
передвижения является вело- 
сипед. Поэтому вдоль' основных 
магистралей прокладываются 


специальные дорожки, создают- 
ся вместительные стоянки. 

На снимке: одна нз таких 
стоянок в городе Чандигарх. 


НОРВЕГИЯ. Финансовые труд- 
ности с ремонтом и содержанием 
дорог, износ которых в связи с 
ростом интенсивности движения 
ежегодно усиливается, вы- 
нудили ввести в Бергене плат- 
ную систему. Она действует 
на дорогах, ведущих в деловую 
часть этого второго по числен- 
ности населения города страны. 
Система имеет шесть ворот, рас- 
положенных в ключевых точках 
транспортной сети города, че- 
рез каждые из которых в сутки 
проходит от 5 до 15 тысяч тран- 
спортных средств. Плата взи- 
мается с 6 до 22 часов, кроме 
субботы и воскресенья. 

США. По мнению специалистов, 
до 50% дорожных происше- 
ствий, связанных со столкнове- 
ниями транспортных средств, 
может быть предотвращено 
установкой на них специаль- 
ных радаров. Антенна радара 
размещается в переднем бам- 


пере, что дает возможность 
различать препятствия на до- 
роге на расстоянии более 120 
метров. Применение светосиг- 
нальных и звуковых приборов 
помогает водителю своевремен- 
но реагировать на внезапно 
возникающие опасные ситуа- 
ции. Стоимость системы состав- 
ляет примерно 900 долларов. 
Пока она применяется в основ- 
ном на специальных автомоби- 
лях, но ряд фирм планирует 
внедрить элементы системы на 
новых моделях с 1990 года. 

ФИНЛЯНДИЯ. Использование 
света фар в дневное время 
давно уже рассматривается как 
один из эффективных способов 
предупреждения дорожных про- 
исшествий преимущественно в 
результате улучшения види- 
мости машин в транспортном 
потоке. В начале 70-х годов 
это было закреплено специаль- 
ным нормативным актом. По 
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ные пути пересекают его путь движе- 
ния. Противоречие? Нет, поскольку пункт 
9.2 не имеет исключений в отношении 
трамвая и прямо относится к данной си- 
туации. Водитель любого, как безрельсо- 
вого, так и рельсового транспортного 
средства, выезжая с места стоянки (трам- 
вайного депо), не должен создавать по- 
мех транспортным средствам и пешехо- 
дам, движущимся по той дороге, на ко- 
торую он выезжает. Это вытекает из того, 
что данная ситуация связана с началом 
движения. Положение же пункта 18.1 
регламентирует частный случай в движе- 
нии, когда пути трамвая и безрельсо- 
вых транспортных средств пересекаются 
вне перекрестка. 

Дорога имеет две полосы для движе- 

ния в одном направлении, а перед пе- 
рекрестком на ней появляется справа 
третья — полоса торможения. Может ли 

водитель грузового автомобиля полной 

массой более 3,5 тонны оставаться на 

крайней левой полосе и продо лжать по 

ней двигаться, если полоса правее свобод- 

на! 

Местное уширение дороги в зоне пере- 
крестков, образуемое полосами разго- 
на или торможения, не изменяет харак- 
теристики дороги. Эти полосы не при- 
нимаются в расчет при определении 
их общего количества, то есть следует 
считать, что дорога по-прежнему имеет 
две полосы для движения в одном на- 
правлении и, стало быть, грузовой ав- 
томобиль может продолжать двигаться 
в прямом направлении без смены полосы. 
Такое решение логично. Ибо в против- 
ном случае для грузовых автомобилей 
оставалось бы не две, а всего одна полоса, 
поскольку полоса торможения предназ- 
начена для поворота направо. Вместе с 
тем тут уместно напомнить, что данную 
ситуацию мы рассматривали примени- 
тельно к населенным пунктам, а вне их 
водители должны всегда вести транспорт- 
ное средство по возможности ближе к 
правому краю проезжей части, то есть 
не занимать левую полосу при свободной 
правой. 

С. БАЧМАНОВ, 
научный сотрудник ВНИЦ БД МВД СССР 


можно 

СПАСТИ I 


Анализ причин гибели людей при ДТП 
показывает, что только у половины из них 
травмы были такие тяжелые, когда ничем 
уже нельзя помочь. Однако каждого второго, 
погибающего сегодня в авариях, можно было 
бы спасти. Можно, если уметь своевремен> 
но устранять расстройство дыхания, массив- 
ную кровопотерю, шок, от чего чаще всего 
и умирают на дорогах люди. 

К сожалению, на месте первую медицин- 
скую помощь часто оказывают неправиль- 
но и не в полном объеме, из-за чего сос- 
тояние пострадавших лишь утяжеляется. В 
Красноярском крае около 5 тысяч человек 
ежегодно получают травмы при ДТП, около 
тысячи из них погибают. 

Вместе с сотрудниками ГАИ мы выезжа- 
ли на дороги союзного и республиканского 
значения и убеждались: вызвать сюда ма- 
шину скорой медицинской помощи все еще 
трудно, практически единственная возмож- 
ность — доставить пострадавшего в боль- 
ницу попутным транспортом. 

Мы останавливали всякие машины: гру- 
зовые, технички, автобусы, легковые. Стаж 
водителей — от одного до 47 лет, наезжены 
сотни тысяч километров. Но 12-часовой ме- 
дицинской подготовки почти никто из них не 
проходил. В то же время на вопросы, при- 
ходилось ли вам быть очевидцем ДТП, 
оказывать помощь пострадавшим, только 
двое из нескольких десятков опрошенных 
ответили утвердительно. Примечательно, что 
и большинство инспекторов ГАИ также не 
имели дела с травмами на дорогах. Стало 
быть, знать основы доврачебной помощи 
вовсе не обязательно? Но ведь речь идет 
о спасении жизни. И для пострадавшего 
человека и людей, его окружающих, вся 
эта статистика малоутешительна. В чем же 
решение проблемы? 

Обратим внимание: наиболее разумные во- 
дители, не доверяя своей памяти, возят с со- 
бой книгу или записи, подсказывающие, что 
следует предпринять в пути при поломке 
автомобиля. Об оказании помощи человеку 
никто никакого пособия при себе не имеет. 
Да и вряд ли оно оказалось бы полезным. 

К тому же при очень тяжелых травмах от- 
пущенный для помощи срок регламентирован 


самой природой и составляет всего 15 — 30 
минут. Какая уж тут книга! Если помощь не 
была оказана в течение первых 15 минут, 
количество смертельных исходов при тяжелой 
травме удваивается, а через 30 минут часть 
пострадавших даже в хорошо оснащенной 
больнице спасти уже не удается. 

И все-таки выход есть. Он видится в том, 
чтобы создать для водителя памятку, в кото- 
рую были бы внесены самые основные практи- 
ческие советы. Такая памятка, например, вы- 
пущена краевым домом санитарного прос- 
вещения, крайкомом Красного Креста и ка- 
федрой травматологии и ортопедии Крас- 
ноярского мединститута. Небольшой по раз- 
меру талон легко умещается в водительском 
удостоверении. Вот его содержание. 

1. ОСТАНОВИ НАРУЖНОЕ КРОВОТЕЧЕНИЕ 
(при продолжающейся кровопотере постра- 
давший может погибнуть); 

2. ПЕРЕВЯЖИ РАНЫ (при неперевязанных 
стерильным материалом ранах пострадавший 
может погибнуть от инфекции); 

3. НЕ ПОДНИМАЙ ПОСТРАДАВШЕГО НА 
НОГИ, НЕ УБЕДИВШИСЬ, ЧТО НЕТ ПЕРЕЛО- 
МОВ И ТРАВМЫ ГОЛОВЫ, ПОЗВОНОЧНИКА. 
НОГ. 

4. ШИНИРУЙ ПОВРЕЖДЕННЫЕ КОНЕЧНО- 
СТИ (транспортировка без хорошего шини- 
рования подручными средствами утяжеляет 
шок); 

5. ТРАНСПОРТИРУЙ ПОСТРАДАВШЕГО 
ТОЛЬКО ЛЕЖА (транспортировка в положении 
сидя обескровливает мозг и приводит к смер- 
ти). 

6. ВЕЗИ БЕЗ МАЛЕЙШЕЙ ТРЯСКИ (она 
приводит к утяжелению шока); 

7. ТРАНСПОРТИРУЙ ПОСТРАДАВШЕГО В 
БОЛЬНИЦУ, ИМЕЮЩУЮ ХИРУРГИЧЕСКОЕ 
ОТДЕЛЕНИЕ — ЗНАК 6.2 (только в хирур- 
гическом отделении пострадавшему может 
быть оказана медицинская помощь в полном 
объеме, включая операцию). 

Внося предложение о «Талоне первой помо- 
щи при ДТП», мы исходим из убеждения, 
что каждый садящийся за руль должен 
знать, что следует делать и что произой- 
дет с пострадавшим, если он не сделает то- 
го, что требуется. Не менее важно тут иск- 
лючить и бездумные советы, подаваемые сви- 
детелями аварии, чаще всего неправильные. 

И наконец, практика показывает, что изучив- 
шие курс первой помощи на деле нередко 
теряются и не знают, что предпринять 
прежде всего. Памятка могла бы им в этом 
помочь. Введение ее повсеместно способст- 
вовал*о бы лучшему выполнению приказов 
МВД и Минздрава СССР об оказании первой 
помощи при ДТП, а главное, помогло 
бы нам спасти тех людей, которых еще 
можно спасти. 

Л. РОДНЯНСКИЙ, 
г. Красноярск профессор 



СІВІВГТТА 



данным исследований, примене- 
ние фар в дневное время поз- 
волило вдвое снизить число 
столкновений на перекрестках, 
а затраты на эксплуатацию 
транспортных средств возросли 
примерно на 2%. 

ФРАНЦИЯ. «Электронный па- 
ралич» — так специалисты 
называют болезнь, которая 
может поразить современный 
автомобиль. На эту тему жур- 
нал «Сьянс э ви» приводит 
несколько примеров. Один вла- 
делец «Ситроена-ЦИкс» не мог 
тронуться с места после того, 
как его машина двое суток 
простояла вблизи линии высо- 
кого напряжения. Оказалось, 
что сгорела «память» элект- 
ронной системы впрыска топли- 
ва. В Швеции водитель «Хонды» 
не сумел затормозить, посколь- 
ку была нарушена работа сис- 
темы антиблокировки тормозов 


в результате излучения радара, 
мимо которого следовал авто- 
мобиль. Поскольку современ- 
ные машины перенасыщены 
электронными устройствами, 
возникает проблема их защиты 
от воздействия сильных по- 
лей и излучений. Фирма «Ре- 
но» уже заключила соглаше- 
ние о проведении исследова- 
ний для создания эффективных 
методов защиты. 

ФРГ. Это, пожалуй, единствен- 
ная страна в мире, где нет 
ограничений скорости дви- 
жения на автострадах. Вместе 
с тем ежегодно несколько ты- 
сяч человек становятся жерт- 
вами аварий, причиной которых 
является превышение разум- 
ной скорости. Поэтому вот 
такие броские плакаты, при- 
зывающие водителей к вни- 
мательности и взаимному ува- 
жению, на западногерманских 
автобанах отнюдь не лишние. 


ЯПОНИЯ. Статистика ДТП на 
скоростных дорогах показы- 
вает, что на 80% они обуслов- 
лены засыпанием водителей за 
рулем. Эти аварии распре- 


деляются следующим образом; 
61,1% — столкновения тран- 
спортных средств, 33,1% — на- 
езды на препятствия и 5,8% — 
наезды на людей. 
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НА «НИВАХ» ЧЕРЕЗ САХАРУ 


К апля «трансмиссионки» 
янтарно блестела на кон- 
чике шпильки. Николай 
Макеев долго, даже слишком 
долго смотрел на нее, потом 
еще и еще раз прошелся взгля- 
дом по всему брюху вздернутой 
на подъемник «Нивы» и с до- 
садой вытер каплю. «Подтянем 
еще, — недовольно сказал он 
и неожиданно сменил тему: — 
Гюрза идет боком и так быстро, 
что только бегом от нее и спа- 
сешься. Но, если ты ее вовре- 
мя заметил. Чуть замешкался, — 
и остается только одно: повер- 
нуться к ней навстречу и в мо- 
мент броска подставить под 
удар подошву ботинка. Больше 
одного раза змеи редко бьют. 
Обычно удар — и тут же в сто- 
рону. А бывает, бросок неожи- 
дан и так стремителен, что в мо- 
мент удара успеваешь лишь 
подсознательно ногой назад 
дернуть. Это тоже нередко спа- 
сает. Здесь особое хладнокро- 
вие требуется. Представляешь: 
змеюка, как веревка, болтается 
у тебя на штанине, зубы пробили 
ткань и вот-вот могут царап- 
нуть по коже. Надо аккуратно, 
придерживая штанину и оттяги- 
вая ее от ноги, взять змею 
у самой головы...» 

В начале ' этого года Меж- 
дународная организация 
журналистов (МОЖ) об- 
ратилась к Прессавтотрансклубу 
СССР с предложением провести 
совместную акцию — - журна- 
листский автопробег Москва — 
Лагос. Маршрут, по предло- 
жению МОЖ, должен был прой- 
ти через Прагу, Марсель, па- 
ромом в Алжир, а затем пере- 
сечь центр Сахары, далее, че- 
рез Мали в Кот-д'Ивуар. Вый- 
дя на западное побережье Аф- 
рики, надо было проехать через 
Гану, Того, Бенин и финиши- 
ровать в столице Нигерии Лаго- 
се. Завершение маршрута рас- 
считывалось по времени так, что- 
бы совпало с открытием все- 
африканского конгресса жур- 
налистов. 

В качестве пожелания со сто- 
роны МОЖ говорилось об 
участии в пробеге экипажа жур- 
налистов, прошедших в скорост- 
ном режиме осенью минувшего 
года маршрут Москва — Лисса- 
бон. Так мы снова оказались в 
одной упряжке. Кто мы? Напом- 
ню: Владимир Соловьев (журнал 
«Вокруг света»), Виктор Паняр- 
ский и я (журнал «За рулем»). 
Правда, на этот раз наше трио 
дополнили представители Сою- 
за журналистов СССР — Ни- 
колай Качурин, МОЖ — Кристо- 
фер Музовази на этапе до Ал- 
жира и Фелеке Белаи на сахар- 
ском. 

Шестым членом экспеди- 
ции МОЖ рекомендовал запад- 
ногерманского фотокорреспон- 
дента Акселя Краузе, который. 



впрочем, покинул нас на один- 
надцатый день, в Алжире. 

К огда за две недели до 
старта я увидел у себ^ 
на столе записку, где 
говорилось, что звонили с ВАЗа 
от Анатолия Михайловича Акое- 
ва и спрашивали, в какой цвет 
красить машины, я от души пос- 
меялся над тем, как распростра- 
няется информация. Дело было 
в том, что еще две недели на- 
зад, будучи в Тольятти, я решил 
этот вопрос, и, по моим све- 
дениям, тройка «африканских 
«нив» была собрана, вот-вот на- 
до было за ними ехать. Но 
смеяться пришлось недолго. 
В какое-то мгновение у меня 
возникла тревожная мысль; по- 
чему телефонограмма подпи- 
сана начальником отдела довод- 
ки автомобилей УГК ВАЗа А. М. 
Акоевым, когда машинами зани- 
мался Финько из мелкосерий- 
ного производства? Минутой 
позже я уже не сомневался — ■ 
что-то произошло. Пробиться 
днем в Тольятти по телефону 
можно только как в анекдо- 
те — через Нью-Йорк. А дело, 
мне это подсказывала интуиция, 
требовало срочного вмешатель- 
ства. Короче, вечером я уже был 
в Тольятти, а утром входил в ка- 
бинет Анатолия Михайловича. 
Радости при моем появлении 
он не выказал, это как пить 
дать. Дара читать мысли я за 
собой не наблюдал, но акоев- 
ские распознал без труда: «Ма- 
ло того, что эти журналисты 
падают как снег на голову, так 


они себя еще и специалистами 
по автомобилям считают. Но и 
этого мало — они начинают 
что-то где-то там организовы- 
вать, лезут в кабинеты к началь- 
ству, те от них как от мух от- 
махиваются, а точнее, подмахи- 
вают всякие там письма и при- 
казы, лишь бы отстали, а рас- 
хлебывать в конце концов мне!» 

Анатолий Михайлович грустно 
посмотрел на меня, как на не- 
избежное, которое надо пере- 
жить, усадил напротив и еще 
грустнее сказал: «Послушай, Са- 
хара — это не Европа и не 
прогулка до Лиссабона. Ты хоть 
понимаешь, за что берешься?» 
Его «прогулка до Лиссабона» 
больно задела, я ответил почти 
грубо, что, мол, Европа — это 
там, где Париж, а Сахара — 
это там, где жарко и пески. 
«Кстати, песка там не так уж и 
много, — серьезно ответил на 
мой выпад Акоев и продол- 
жил: - — Короче, ваши машины 
индивидуальной сборки я забра- 
ковал. И знаешь почему? Вов- 
се не потому, что не верю ре- 
бятам, которые их собирали. Но 
люди есть люди. Начался обед, 
и они ушли, потом их отвлек- 
ли чем-нибудь, а вернувшись к 
автомобилю. Они уже и забыли, 
какую гайку последнюю кру- 
тили. Скажешь» маловероятно. 
Да, но все может быть. Вам 
же нужны машины со сто- 
процентной надежностью. По- 
тому я и распорядился собрать 
три новые «нивы», но не в мел- 
косерийном производстве, а на 


конвейере. Там отработанная го- 
дами технология сборки, гайко- 
верты с фиксированным момен- 
том затяжки. Это, поверь мне, 
надежнее. Так вот, автомобили 
уже собраны, и теперь ими за- 
нимается Николай Макеев. Зна- 
ешь его? — Я кивнул. — Он, 
кстати, и про пустыню тебе все 
расскажет. В Сахаре он не был, 
но наши Каракумы вдоль и по- 
перек изъездил». 

У же трое суток Макеев и 
его бригада гоняют «ни- 
вы» по заводскому треку, 
трясут по булыжнику спецдо- 
рог, обрушивают тропический 
ливень имитаторами. Потом 
тщательно, от узла к узлу, от де- 
тали к детали Николай, а позже 
и я проверяем состояние ав- 
томобилей. Уже известен харак- 
тер каждого из тройняшек. 
Один туповат, но экономичен; 
другой резвый, зато раздатка 
поет у него громче всех (по 
этому поводу долго совещались 
и решили, что на надежности 
это не скажется); третий после 
замены печки был по всем 
параметрам в норме. А после 
работы Николай рассказывал о 
коварстве гюрзы и благородстве 
кобры, о карстовых полостях, 
куда может провалиться, про- 
ломив тонкую корку покрова, не 
только автомобиль, но и целый 
шестнадцатиэтажный дом, о со- 
лончаках и миражах, тепловых 
ударах и о том, как охладить 
питьевую воду, когда в тени 
пятьдесят, а ближайшая тень в 
пятистах километрах... 

Чтоб не показаться полным 
простофилей, я, в свою очередь, 
рассказывал, что нами зани- 
мался сам Волович — главный 
специалист по выживаемости, 
что у нас есть радиобуи, кото- 
рые через спутниковую связь 
покажут наше местоположение с 
достаточной точностью, чтобы 
обнаружить в любой точке 
земли, что мы оснащены ра- 
кетами, огнями, дымами и све- 
тоотражающими пленками. Ну, 
а в конце концов Ингосстрах, 
опекающий нас, гарантирует ес- 
ли не нам, то по крайней мере 
нашим родственникам по 5 тысяч 
рублей за голову. 

Д евятипалубный паром 
«Либерте», переправляв- 
ший нас из Марселя в 
Алжир, причалил с ювелирной 
точностью. По внутренней ра- 
диосети объявили, что владель- 
цам автомобилей необходимо 
спуститься на грузовые палубы 
и приготовиться к высадке. 

Когда мы продирались к сво- 
им автомобилям, я подумал, что 
сельдям в бочке, наверное, 
свободнее. Машины стояли при- 
печатанные одна к другой без 
зазора и перебраться из ряда в 
ряд можно было только по бам- 
перам. Вот и «нивы». Они силь- 
но изменились с тех пор, как 
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покинули завод: появилась «бое- 
вая» раскраска, сработанная ди- 
зайнерским дуэтом ВАЗа — 
Олегами Мехеевым и Филипен- 
ко; габаритная длина увеличи- 
лась миллиметров на триста — 
столько места заняла мощная 
электролебедка, смонтирован- 
ная между облицовкой радиато- 
ра и бампером, на крышах 
поставлены специальные багаж- 
ники-галереи, которые поми- 
мо прямой своей функции долж- 
ны выполнять роль теплоотра- 
жающего экрана; специальные 
шины щетинились грунтозацепа- 
ми, а светотехника получила 
подкрепление в виде двух мощ- 
ных прожекторов. Все дообо- 
рудование оперативно выпол- 
нила по указанию завода фир- 
ма «Пок» в Париже. А вот пре- 
зидент фирмы Жан-Жан Пок на 
прощанье несколько озадачил, 
сказав, что нас ожидают отлич- 
ное приключение и хорошие 
дороги. Это было странно (я 
имею в виду высказывание 
о дорогах), потому что даже 
составители шелловских карт, 
которые и подмосковные доро- 
ги указывают точно (в отличие 
от составителей нашего атласа), 
не знали, что творится в том уг- 
лу Сахары, где мы собирались 
ехать. На карте был нанесен 
пунктир с подозрительно пря- 
мыми линиями дорог общей 
протяженностью около полу- 
тора тысяч километров и сооб- 
щалось, что в сезон дождей 
участок непроходим. Западно- 
германская пресса считает, что 
этот район Сахары представля- 
ет собой огромную ловушку для 
искателей приключений, и не 
один десяток их мумифици- 
рованных трупов — ежегодный 
итог паломничества в пустыню. 
Надо сказать, что мнения о 
нашем маршруте распределя- 
лись примерно так. Половина 
утверждала, что дорога есть, но 
будет трудно. Другие говорили, 
что там вообще ничего нет и в 
лучшем случае мы вернемся жи- 
выми назад. Но самое приме- 
чательное, что и те и другие 
предполагали это чисто умозри- 
тельно. Очевидцев не было 
вообще. 

Поэтому я с надеждой об- 
ратился к Поку, предположив, 
что у него прямая информация 
от участников ралли «Париж — 
Дакар», которое проходило в 
свое время и по этим местам. 
Ответ последовал какой-то не- 
вразумительный, зато, услышав 
о ралли, Пок с явным облег- 
чением Сменил тему разговора, 
спросив, не видели ли мы эс- 
кизный проект «Лады», которая 
будет участвовать в этом году 
в «Париж — Дакар». «О, это 
очень интересный автомо- 
биль, — рассказывал с энту- 
зиазмом Пок, — полнопри- 
водный, трехсотсильный дви- 
гатель, кевларовый, ничего не 
весящий кузов...» «Короче, — 
подумал я, — волк в овечьей 
шкуре «восьмерки», А Пок 
радостно добавил, что «Пежо» 


отказалась от участия в ралли 
и у него наконец появился ре- 
альный шанс стать первым, 

Это, конечно, все интересно, 
но проблемы у Пока с африкан- 
скими дорогами еще будут, а у 
нас они родили что-то вроде 
комплекса неполноценности (по 
крайней мере у меня). Я созрел 
уже до того, что у каждого 
нового собеседника спрашивал о 
транссахарской дороге и не миф 
ли это. 

В 14 часов 30 минут по сред- 
неевропейскому времени 
аппарель парома «Либер- 
те» легла на Африканский конти- 
нент. Было холодно и туманно. 
Едва выехали на берег, нас 
встретили свои: Мотфула Ис- 
маилхаджаев — советник по де- 
лам печати, Олег Шепелев — • 
третий советник, Борис Пархо- 
менко и Александр Оганов — 
корреспонденты Гостелерадио 
СССР. Но даже с их мощной 
поддержкой процедура офор- 
мления и прохождения таможни 
отняла больше трех часов. 

А через пару дней Алжир про- 
вожал нас дождем. Это к уда- 
че, говорили все, и я тоже ве- 
рил, но Африка дала повод 
усомниться в примете, которая 
нас ни разу не подводила. Это 
случится потом, в самом центре 
Сахары, а пока мы катили по 
прекрасному шоссе строго на 
юг. Нас стало на два челове- 
ка меньше: представитель МОЖ 
Кристофер Музовази, как и 
было задумано, остался в Ал- 
жире, а затем самолетом дол- 
жен будет улететь в Лагос, 
но его коллега из Эфиопии, 
запланированный сценарием, не 
появился. А ждать его не имело 
смысла, да и было рискованно •— 
с каждым днем приближался 
сезон доУкдей. 

О т Алжира дорога шла 
круто вверх. Километров 
через 50 в одном из 
живописных ущелий на берегу 
горной речушки увидели придо- 
рожные гостиницу и ресторан. 
Время уже перевалило за обе- 
денное, и мы решили, что по- 
ра остановиться. Только припар- 
ковались, как со всех сторон 
к нам стали приближаться обе- 
зьяны. Они спускались со скло- 
нов гор, вплотную подходящих 
к шоссе и ресторану, выбега- 
ли из гостиничного двора, сле- 
зали с деревьев. Все собрались 
в отдалении и стали смотреть 
на нас, Володя достал булочки, 
которые лежали у нас еще от 
самой Москвы. Я взял одну и 
показал, что ее можно есть. 
Тут же подбежала обезьяна и 
протянула руку, все остальные 
мигом оказались около нас. Они 
хватали хлеб, забирались на ма- 
шины и с удовольствием его 
уписывали. Одной обезьяне по- 
счастливилось, и она заполучи- 
ла в обе руки по булке. Но 
вот беда, на машину-то не заб- 
раться — в одну руку, обе не 
взять, а бросить жалко. Так 
она в растерянности и сидела на 
асфальте, откусывая то от одной, 


то от другой. Но тут на помощь 
пришел вожак и решил все 
проблемы — дал хорошего ту- 
мака и отобрал одну булку. 
Он бы отобрал и другую, но 
только что растерянная обезья- 
на, лишившись половины свое- 
го счастья, приобрела завидную 
прыть и мигом оказалась на 
крыше «Рейндж-Ровера». 

К вечеру поднялись в Бли- 
ду, откуда, как сказали нам, 
начинался выход на плато и по- 
логий, почти тысячекилометро- 
вый спуск в Сахару. Подстеги- 
ваемые сознанием, что едем под 
горку, мы осилили еще 200 
километров и остановились за- 
ночевать в Джельфе — • ма- 
леньком провинциальном го- 
родке. Улицы были пустынны 
и ‘темны. Тишина стояла аб- 
солютная. И вдруг ее расколол 
непонятный громоподобный 
звук, напоминавший тысяче- 
кратно усиленное кхе-кхе-кхе. 
Загадочный звук эхом прока- 
тился над городом. Мы вздрог- 
нули и недоуменно перегляну- 
лись. И только Николай, ара- 
бист-профессионал, все сразу 
понял и снисходительно пояс- 
нил нам, неверным: «Это мулла 
горло прочищает перед вечер- 
ним намазом, а микрофон 
случайно раньше времени вклю- 
чил». И действительно, секунду 
спустя над городом загремела 
молитва. Вот тебе и наі Оказы- 
вается, теперь священнослужи- 
тели ислама не утруждают 
себя утренним и вечерним вос- 
хождениями на минареты, 

П роснулись в пять, с ут- 
ренним намазом (еще бы, 
попробуй не проснись I). 
Впереди был день и 600 кило- 
метров пути. Тронулись с вос- 
ходом. Величайшая пустыня ми- 
ра не спешила открываться пе- 
ред нами. Дорога все еще то 
поднималась на гребень камен- 
ной волны, то опускалась с не- 
го. Но перепады высот с каж- 
дым разом становились все 
меньше и меньше, а склоны от- 
ложе и длиннее. Растительность 
редела с каждым километром, 
пока не осталась одна верб- 
люжья колючка. Но зато она 
почти сплошь покрывала землю. 
Жара на скорости совсем не чув- 
ствовалась, а постоянно меняв- 
шийся пейзаж не давал ску- 
чать, Пока что пророчество Пока 
сбывалось. 

Вечером, выйдя из машин 
в Эль-Голеа, мы все же почувст- 
вовали, что эти 600 километров, 
хоть и по прекрасной дороге, 
нас порядком вымотали. Была 
даже не усталость, а какая-то 
расслабленность и одновремен- 
но немного лихорадило. 

Ночь провел в каком-то кош- 
маре. Другие спали не лучше. 
Рано утром опять в путь. 
Как это ни парадоксально, но 
до сих пор нам никто не 
мог вразумительно рассказать 
о дороге через Сахару. Скла- 
дывалось такое ощущение, что 
мы приближаемся к стене, за 


которую никто никогда не заг- 
лядывал. В лучшем случае нам 


I лАЫ С/іЫ1иа/іИ 

в том направлении ездят». Вот 
и все. Приближение этой сте- 
ны мы ощущали с каждым днем. 
Уке Сахара потеряла раститель- 
ность, уже пропали высоко- 
вольтные мачты и телерадио- 
ретрансляторы, нельзя было вы- 
сунуть на ходу руку из окна — 
тут же обжигало, последним 
признаком цивилизации оста- 
валась лента шоссе, а пробить 
барьер неизвестного так и не 
удалось. 

П о нашим расчетам до 
«стены» оставался один 
шаг — 150 километров, 
когда мы остановились на пос- 


леднюю стоянку в цивилизован- 
ном мири — городе Адрар. 
Утром не торопились, а весь 
день потратили на подготов- 
ку к предстоящему. Тщатель- 
но проверили комплектацию ма- 
шин, состояние пластиковых бу- 
тылей с водой. Ее у нас было 
около 500 литров (везли из 
Марселя). Разложили по ма- 


шинам сигнальные ракеты, ра- 
диобуи, заклеили задние стекла 
светоотражающей пленкой. И 
только вечером тронулись в 
путь. 

Уже стемнело, когда въехали 
в Рейган. Заправили под проб- 
ку все, что можно было (18 
канистр и три штатных бака) 
и поехали в полицию узнать 
обстановку. Уж здесь-то долж- 
ны разъяснить, что у них под 
носом творитсяі Да они знали, 
но сказали, что на контроль- 
но-пропускном пункте нам объ- 
яснят доходчивей и подробней. 
На КПП встретили приветливо, 
спросили, куда и зачем едем, 
осмотрели машины, поинтере- 
совались, сколько бензина, 
сколько • воды, продуктов, про- 
верили страховые свидетельст- 
ва. На наш вопрос, какая даль- 
ше дорога, они спокойно отве- 
тили, что дороги как таковой 
нет, но ближайшие 700 километ- 
ров через каждые 10 стоят веш- 
ки. Если не потеряем их из ви- 
ду, то доберемся до Бордж- 
Моктара, а потеряем... После- 
довал неопределенный жест, 
и нас пригласили зайти в по- 
мещение для выполнения фор- 
мальностей. 

В маленькой комнате стоя- 
ли стол и тройка стульев. На 
стене висели пожелтевшие фо- 
тографии ссохшихся останков 
людей, рискнувших пересечь Са- 
хару, список погибших, вырез- 
ки из статей, Довольно обы- 
денно нас попросили сделать 
две вещи: расписаться в том, 
что власти не несут более ни- 
какой ответственности за на- 
шу жизнь, и написать полный 
адрес, куда и кому доставить 
наши трупы. 

О. БОГДАНОВ, 
спец. керр. «За рулем» 
Москва— Лагос-^Москва 


Продолжение — в следующем 
номере. 
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•СОБЫТИЯ-ФАКТЫ- 


ПОМНИМ тот РЕКОРД 

Сорок лет назад в таблицах высших 
достижений по автомобильному спорту впер- 
вые появилось русское имя. Мастер спор- 
та Андрей Никитович Понизовкин на 
рекордно-гоночном автомобиле ♦ Звезда- 3» 
превысил международный рекорд скоро- 
сти в классе до 350 см^ на дистанции 
1 километр со стартом с хода. Он развил 
среднюю скорость 172,827 км/ч, превысив 
результат (169,172 км/ч) итальянца 

Д. Лурани. 



А. Н, Понизовкин. 


Сегодня любой спортсмен, выступающий 
на гоночном автомобиле, например, форму- 
лы «Восток», даже не задумывается над 
тем, что выходит на этот скоростной режим. 
Однако в те далекие годы 173 км/ч мог 
развивать лишь специальный «суперго- 
ночный автомобиль». Вслед за А. Понизов- 
киным А. Амбросенков, Э. Лорент, В. Ни- 
китин, И. Помогайбо, И. Тихомиров и дру- 
гие советские спортсмены не раз превышали 
международные рекорды скорости. К со- 
жалению, сегодня рекордные заезды стали 
редким явлением в нашем автомобильном 
спорте, и остается лишь пожалеть, что 
заложенные сорок лет назад традиции 
предаются забвению. 

ИНТЕРПРЕССАВТО — 

В МОСКВЕ 

Сегодня, когда воздействие многомиллион- 
ного парка автомобилей на окружающую 
среду приобрело угрожающий характер, ког- 
да глубина автоэкологической пропасти 
достигла предела, задача средств массовой 
информации — донести до общественности 
всю правду о сложившейся обстановке, о не- 
обходимости скорейшего решения имеющих- 
ся проблем. 

Именно об этом шла речь на между- 
народной встрече представителей прессы 
и автомобильной промышленности, впер- 
вые прошедшей в Москве в научно-техни- 
ческом центре АЗЛК под девизом «Жур- 
налисты за экологически чистую автомо- 
билизацию». Ее организатор — Интерпресс- 
автотрансклуб (объединяющий журналистов, 
которые пишут на автомобильные и транс- 
портные темы) собрал под одной крышей 
многочисленных сторонников экологически 
чистых автомобилей из Болгарии, Герма- 
нской Демократической Республики, Поль- 
ши, Румынии, Советского Союза, Финлян- 
дии, Чехословакии, Швеции и Японии. 

В выступлениях участников встречи, сре- 
ди которых были первый заместитель ми- 
нистра автомобильного и сельскохозяйствен- 
ного машиностроения СССР В. Морозов, 
директор НАМИ В. Кутенев, ректор МАДИ 
В. Луканин, представители советских и за- 
рубежных автомобильных заводов и фирм, 
был сделан акцент на наиболее эффектив- 
ные меры, снижающие вредные выбросы ав- 
томобилей в атмосферу и среди них — 
уменьшение расхода топлива на единицу 
работы и снижение удельного содержания 
токсичных веществ в отработавших газах. 
Подчеркивалась необходимость комплекс- 


ных решений по высокоэкологическим энер- 
гетическим установкам, микропроцессорным 
системам управления основными агрегата- 
ми, обеспечивающими улучшение эколо- 
гических и экономических характеристик 
автотранспортных средств. 

В перерывах между заседаниями журна- 
листы посетили Центральный автомобиль- 
ный полигон в городе Дмитрове и авто- 
мобильный завод имени Ленинского ком- 
сомола, где ознакомились с перспективны- 
ми образцами техники, с новыми инженер- 
ными решениями. 


АВТОРЫ КОНСТРУКЦИЙ — 
СТУДЕНТЫ 

Весной 1987 года группа студентов и пре- 
подавателей Московского автомеханиче- 
ского института создала собственное, ву- 
зовское СКВ. Ректор подписал приказ, бы- 
ло отведено помещение, которое студенты 
отремонтировали и оснастили почти пол- 
ностью своими руками. На строительные 
работы ушла весна и все лето, а к проек- 
тированию приступили осенью, с началом 
учебного года. Одним из первых в СКВ 
стал проект автопоезда на базе УАЗ — 452, 
который переоборудован для буксировки 
специализированного полуприцепа, также 
спроектированного студентами. 

Коллектив СКВ разделился на несколько 
групп, каждая из которых работает над 
своей темой. Одна из них выполняла заказ 
объединения «Ижмаш» по перспективным 
моделям мотоциклов. Сделаны два образца: 
молодежная модель «ИЖ-Юпитер» и дорож- 
но-спортивная, типа «гран-туризм». Первый 
имеет более привлекательный, чем у базо- 
вого «ИЖ-Юпитера — 5», дизайн и двигатель 
с двумя карбюраторами для повышения ди- 
намических качеств. Второй оснащен об- 
текателем, который не только улучшит внеш- 
ность машины, но, очевидно, повысит и 
максимальную ее скорость. 



Кроме этого, спроектирован двигатель для 
спортивных мотоциклов — двухтактный, 
двухцилиндровый, оппозитный рабочим 
объемом 500 см^, с оригинальным нагне- 
тателем так называемого спирального ти- 
па. Еще одна тема предложена ковровским 
заводом: дизайн-проект внешнего вида и 
разработка подвески и рулевого управления 
для четырехколесного мотоцикла повы- 
шенной проходимости. Эта машина — одна 
из первых в стране попыток создать неболь- 
шое, удобное и универсальное транспортное 
средство для жителей села, которое 
может служить и трактором, способным 
перевозить немалый груз при завидной 
проходимости. 

СКВ в Московском автомеханическом 
еще молодо, но уже сейчас можно с уве- 
ренностью сказать, что студенты, которые 
работают в нем, став инженерами, кон- 
структорами, будут делать свое дело тол- 
ково и с интересом. 

А. ВОСКРЕСЕНСКИЙ 


ЧЕМПИОНЫ 
ЕВРОПЫ— 
ТРЕТИЙ РАЗ 


Свой единственный заказ для сборной 
команды страны — десять специальных мо- 
тобольных мотоциклов класса 250 см^ — 
ковровский завод неизменно выполнял, когда 
спортсмены уже сидели на чемоданах перед 
отъездом на соревнования. Предприятию, как 
студенту перед экзаменом, всегда не хватало 
одного-двух дней. Естественно, мотоциклы 
оказывались сырыми, непроверенными, и 
многие недостатки приходилось устранять 
уже в ходе международных состязаний са- 
мим спортсменам. В нынешнем году завод 
решил нарушить традицию... и вообще не 
дал сборной команде новых машин. 

Пришлось мотоболистам самим восстанав- 
ливать в Коврове мотоциклы, оставшиеся 
от чемпионата Европы-88. Но, как говорят, 
не было бы счастья... Усилиями спортсме- 
нов и особенно механика клуба «Ковровец» 
В. Петрова удалось подготовить вполне на- 
дежную технику, которая не подвела коман- 
ду в ее зарубежном турне на стадионах 
Франции. 

Нынешний, четвертый по счету чемпионат 
Европы проводился близ Лиона. Шесть ко- 
манд, прибывших сюда, были разделе- 
ны на две группы. Первая (А) включала 
ведущие — сборные Франции, ФРГ и СССР. 
Сначала в однокруговом турнире они опре- 
деляли две сильнейшие команды, которые 
затем должны были оспаривать в финале 
звание чемпиона. В группе Б выступали 
мотоболисты Болгарии, Испании, Нидерлан- 
дов. Здесь тоже в однокруговом турнире 
победитель получал право играть допол- 
нительный матч за третье место с коман- 
дой из группы А, не попавшей в фи- 
нал. 

В отличие от прошлогоднего чемпионата 
в Пинске, когда эмоции спортсменов часто 
переходили границы дозволенного, нынеш- 
ний прошел весьма корректно и спокойно. 
И одна из причин — полное превосход- 
ство сборной СССР над соперниками. Ей 
в равной степени удавалась игра как на 
травяных, так и на грунтовых полях. 
Французскую команду она победила со сче- 
том 2:0, западногерманскую — 3:1. Встре- 
ча Франция — ФРГ принесла результат 2:4. 
В финале наши мотоболисты с тем же счетом 
3:1 взяли верх над сборной ФРГ. В итоге — 
третья победа в чемпионате Европы. Ее 
добывали вратарь А. Котов («Ковровец»), 
его одноклубники А. Царев, ставший с тремя 
забитыми мячами лучшим бомбардиром 
турнира, Н. Погодин, В. Ширяев, А. Шошин; 
игроки «Металлурга» из г. Видное Москов- 
ской области А. Артюшкевич, В. Данилин, 
В. Дубинин и С. Часовских. 

І^езультатЫ матчей группы: НРБ — Ни- 
дерланды — 4:1; НРБ — Испания — 5:1; Ни- 
дерланды — Испания — 1:0. Болгарская ко- 
манда встретилась в игре за третье место 
с хозяевами турнира и неожиданно легко 
уступила 0:4. 

Чемпионат показал, что мотобол в Ев- 
ропе обретает все больше поклонников. Уже 
две зарубежные фирмы — испанская ОСА 
и западногерманская «Магнон» начали вы- 
пускать небольшие партии специальных 
мотоциклов. Кстати, болгарская коман- 
да, несколько лет безуспешно добивавшая- 
ся закупки наших «ковровцев», теперь 
приобрела машины «Магнона». В нынешнем 
году состоятся еще несколько международ- 
ных встреч: розыгрыш Кубка дружбы в Пин- 
ске, показательные выступления советских 
мотоболистов в Финляндии и с их же участи- 
ем мини-турнир в крытом спортзале в 
Нидерландах. Наши мастера приглашены 
также во Францию на проводы из большого 
спорта известного мотоболиста Жана Мари 
Синьера. 
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ЛЕКТОРИЙ КЛУБА 

С ростом выпуске автомобилей нового 
поколения (ВАЗ — 2108, ВАЗ — 2109, ЗАЗ — 
И 02) все больше и больше в наш обиход 
входят карбюраторы типа ДААЗ-2108. На 
страницах журнала о них уже говорилось 
довольно много (общее описание в N9 4 
за 1986 год, подробное рассмотрение 
конструкции в № 4, 5 и 6 за 1988 год), 
а интерес автомобилистов к этим прибо- 
рам по-прежнему велик — ведь карбюра- 
тор, без сомнения, относится к самым 
жизненно важным частям машины и тре- 
бует внимания, уже хотя бы потому, 
что от него во многом зависит эконо- 
мичность двигателя. 

Сегодня мы охотно предоставляем сло- 
во А. ЛОКШИНУ — автомобилисту с 
большим стажем и, что в данном случае 
существенно, опытному инженеру-карбю- 
раторщику. Его заметки — не сквозной 
путеводитель по прибору. Автор стремил- 
ся упомянуть лишь о том, что считает 
наиболее характерным и важным. Хотя, 
конечно, в таком деле определенные 
повторы ранее опубликованного не- 
избежны. 

ЕЩЕ О КАР- 
БЮРАТОРЕ 
ДААЗ-2108 


Да простит меня читатель, но лично 
мне, как специалисту, конструкция карбю- 
ратора ДААЗ-2108 не нравится. Тем не 
менее от реальности не уйти: он суще- 
ствует и будет жить долго. А чтобы избе- 
жать обвинений в необъективности, начну 
с перечисления его преимуществ по срав- 
нению со всем известным ісОзоном»: 

— карбюратор снабжен центральной 
поплавковой камерой, которая позволяет 
ему нормально работать как на про- 
дольно, так и на поперечно расположен- 
ных двигателях; 

— в нем есть система перепуска топли- 
ва на входе, которая улучшает горячий 
пуск; 

— нижняя часть карбюратора подогре- 
вается охлаждающей жидкостью, что 
улучшает работу двигателя на холостом 
ходу; 

— наличие экономайзера мощностных 
режимов позволяет увеличить количество 
вариантов рабочей характеристики; 

— узкий диапазон регулирования хо- 
лостого хода по составу смеси (винтом 
качества) исключает чрезмерное содер- 
жание СО в выхлопных газах; 

— переходное отверстие в системе хо- 
лостого хода выполнено в виде щели, что 
значительно улучшает работу карбюра- 
тора в зоне самых малых нагрузок. 

Вот, пожалуй, и все. Недостатки пере- 
числять не буду; по ходу разговора о 
некоторых придется сказать, а остальные 
представляют интерес только для специа- 
листов. Но на один из заслуживающих 
упоминания хочу указать сразу, а заклю- 
чается он в следующем. Карбюратор 
требует высококвалифицированного об- 
служивания, которого у нас практически 


нет. Впрочем, насколько мне известно, 
«у них» с этим ничуть не лучше (не 
будем забыватъ, что ДААЗ-2108 делается 
по лицензии известной фирмы «Солекс»). 
Зато «там» в достатке запчасти — 
прежде всего карбюраторы в сборе. При 
необходимости их меняют. Дороговато, 
но все же выгодно: ручной труд ре- 
монтника и регулировщика еще дороже. 
У нас же, как известно, ситуация иная: 
нужно самим все знать и все уметь. В то 
же время необходимо трезво оценивать 
свои силы, поскольку неквалифицирован- 
ное вмешательство в неизвестные меха- 
низмы вредно. 

Теперь остановимся на самом карбю- 
раторе и его особенностях. 

Механизм поддержания постоянного 
уровня топлива и перепуска топлива на 
входе в карбюратор. Бензин на входе 
в карбюратор разделяется. Часть по- 
ступает в поплавковую камеру, а часть 
сливается обратно в бак. Это делается 
для экономии топлива и улучшения пуска 
горячего мотора. Дело в том, что после 
его остановки в жаркую погоду темпе- 
ратура под капотом может подняться до 
100 — 110°С (так называемый тепловой 
удар). При этом давление в шланге 
растет, топливо попадает в двигатель. В 
результате пуск, особенно через 15 — 30 
минут после остановки, сильно затруднен. 
Система перепуска топлива позволяет 
предотвратить такой исход. 

Исправность этой системы и правильно 
отрегулированный уровень топлива в 
поплавковой камере — — первейшее усло- 
вие для нормальной работы карбюратора. 
Установить уровень довольно просто. 
Нужно поставить автомобиль с непрогре- 
тым двигателем на ровную площадку, 
снять воздушный фильтр, ослабить хо- 
муты на шлангах подачи и перепуска 
топлива и отвернуть три из пяти винтов, 
которые крепят крышку к корпусу. 
Передний и задний винты не отворачивай- 
те. Заведите двигатель, дайте ему пора- 
ботать 2 — 3 минуты и заглушите. После 
этого отсоедините топливные шланги, 
освободите трос управления воздушной 
заслонкой и, отвернув оставшиеся два 
винта, аккуратно снимите крышку карбю- 
ратора. Уровень топлива, оставшегося в 
поплавковой камере, должен находиться 
в 25—26 мм от верхней плоскости 
корпуса. Мерить можно хоть в правой, 
хоть в левой части камеры, поскольку 
внизу они соединены отверстием. О 
регулировке уровня говорилось в преды- 
дущей публикации. Повторите проверку 
несколько раз, чтобы убедиться в стабиль- 
ности уровня. Последний раз можно 
увеличить время работы двигателя до 
5 — 6 минут, чтобы проверить герметич- 
ность топливного клапана. Практика пока- 
зывает, что топливные клапаны карбю- 
раторов «2108» по надежности и дол- 
говечности пока что лучше «озоновских». 
Хорошо, что конструкция топливного 
клапана неразборная. Это исключает воз- 
можность его ремонта притиркой, ко- 
торую я считаю напрасным трудом. 

Полуавтоматическая система пуска и 
прогрева. Проверка правильности работы 
системы сводится к двум простым опе- 
рациям. 

При полностью закрытой воздушной 
заслонке дроссельная должна приоткры- 
ваться настолько, чтобы с двух сторон 
образовалась щель в 0,85 мм. Изме- 


ряют ее сверлами 0,8 и 0,9 мм (сверло 0,8 
проходит, а сверло 0,9 не проходит). Ре- 
гулируют зазор болтом со сферической 
головкой, который находится на рычаге 
дроссельной заслонки (можно использо- 
вать гаечный ключ «на 7 мм», можно^ 
отвертку). Но так поступают, когда кар- 
бюратор снят, а специально делать это 
не следует, можно оценить зазор по 
оборотам двигателя при полностью при- 
крытой дроссельной заслонке. Если они 
составляют 2500 — 2800 об/мин, то ничего 
трогать не нужно. Если меньше или 
больше — то добейтесь нужных, не сни- 
мая карбюратор. 

Чтобы отрегулировать открытие воз- 
душной заслонки после пуска двигателя, 
не нужно снимать даже крышку карбю- 
ратора, а только демонтировать воздуш- 
ный фильтр и иметь отвертки, гаечный 
ключ «на 8 мм» и сверло диаметром 
3 мм. Закройте до конца воздушную 
заслонку и надавите отверткой на тягу 
пускового устройства до упора. Заслонка 
при этом должна открыться на такой угол, 
чтобы между ее нижним концом и гор- 
ловиной крышки образовалась щель в 
3 мм. Регулировку проводят винтом на 
крышке пускового устройства, а потом 
законтривают гайкой. 

Система холостого хода. В принципе 
она та же, что у карбюраторов «2103» 
или «2106», снабженных электромагнит- 
ным клапаном, но есть и особенности. 

Топливный жиклер, помещенный в элек- 
тромагнитном клапане, подбирают на за- 
воде раз и навсегда. Набор жиклеров 
довольно большой — от «39» до «45» 
(здесь и далее размер жиклера озна- 
чает его диаметр в миллиметрах, умно- 
женный на 100, то есть 0,39 мм и 0,45 мм). 
Поэтому если клапан выйдет из строя 
и потребует замены, то жиклер из 
старого клапана нужно вынуть и уста- 
новить в новый, если там не точно такой 
же. 

Система ускорительного насоса. При 

резком открытии дроссельных заслонок 
топливо впрыскивается одновременно в 
обе камеры. Чтобы прочистить и продуть 
отверстия впрыска, нужно вытащить кла- 
пан с трубками, а сделать это, не 
обломав трубки, очень трудно. Здесь 
нужна предельная осторожность. 

Главная дозирующая система. У карбю- 
ратора ДААЗ-2108 она во многом отли- 
чается от системы в «Озоне». Распы- 
лители смеси здесь одинаковые и взаимо- 
заменяемые. Воздушный жиклер и эмуль- 
сионная трубка выполнены в одном блоке, 
а сами эмульсионные трубки разные. 

В первой камере трубка диаметром 
4,5 мм, а во второй — 3,5 мм. Воз- 
душный жиклер в первой камере «165», а 
во второй «125». Спутать их трудно, 
хотя и можно, резьба одинаковая. Топ- 
ливные жиклеры одинаковые — «97,5». 
Изнашивающихся деталей нет, маленьких 
отверстий тоже нет, поэтому система ра- 
ботает довольно долго и безотказно. 

Экономайзер мощностных режимов. Он 
подает дополнительное топливо в глав- 
ную дозирующую систему первичной ка- 
меры в зависимости от разрежения в 
задроссельном пространстве. Подача про- 
исходит после того, как начнет откры- 
ваться дроссельная заслонка вторичной 
камеры, и до ее полного открытия. 
Расход топлива при этом от 0,5 до 0,8 кг/ч. 

Эконостат. Система расположена во 
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второй камере и служит для обогащения 
рабочей смеси при расходе воздуха в 
диапазоне от 140 до 230 кг/ч. Прак- 
тически расход топлива начинается с мо- 
мента, когда дроссельная заслонка вто- 
ричной камеры открывается наполовину, 
и вплоть до полного ее открытия. 
Система эконостата запитывается топли- 
вом из поплавковой камеры через 
жиклер «40». Воздушного жиклера нет. 
Распылитель эконостата выведен в горло- 
вину крышки. 

Вентиляция картера. Обыкновенный 
штуцер под шланг 6 мм и постоянное 
отверстие, имеющее выход в задроссель- 
ное пространство; рука не поднимается 
назвать это системой. Золотникового ме- 
ханизма, как у «Озона», здесь нет. 

Некоторые полезные сведения и наи- 
более частые неполадки. Как правило, в 
каналах карбюратора не бывает метал- 
лической стружки и заусенцев. Их унич- 
тожают до сборки взрывом гремучей 
смеси в специальной установке. Исклю- 
чают образование стружки и возможность 
ее попадания в карбюратор надетые на 
большую часть крепежных винтов две 
шайбы — пружинная и плоская сталь- 
ная. Хорошая идея. Но она приводит к 
неприятным последствиям. Винты отвора- 
чиваются, крепление крышки ослабевает, 
и пропадает холостой ход. А жиклеры 
карбюратора тем не менее часто засо- 
ряются. И это несмотря на то, что 


В зависимости от теплового состояния 
двигателя принято различать пуск горя- 
чего, еще не остывшего после работы 
двигателя, и пуск холодного, когда темпе- 
ратура охлаждающей жидкости соответ- 
ствует температуре окружающей среды. 

С горячим двигателем проще. Его пус- 
кают стартером при слегка нажатой пе- 
дали управления дроссельной заслонкой. 
При этом закрывать воздушную заслонку 
не следует, это вызовет переобогащение 
горючей смеси и затруднит пуск дви- 
гателя. 

После стоянки в течение ночи или даже 
двух-трех суток перед пуском воздуш- 
ную заслонку карбюратора закрывают. 
Перед включением стартера нужно вы- 
жать педаль сцепления, чтобы отсоеди- 
нить трансмиссию. В этом случае колен- 
чатый вал прокручивается легче, да и 
аккумуляторная батарея оказывается в 
более щадящем режиме. 

Если двигатель находился в нерабочем 
состоянии более трех суток, то перед 
пуском следует заполнить бензином по- 
плавковую камеру карбюратора, так как 
почти наверняка бензин весь или хотя 
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бензин фильтруется дважды — через 
большой фильтр тонкой очистки, поме- 
щенный вне карбюратора, и через ма- 
ленький, который находится в его крышке. 
Практически вместе с бензином в жиклеры 
попадают лишь частицы размером меньше 
9 мкм. Но в поплавковой камере они 
каким-то неизвестным способом могут 
образовать на дне плотную корку, а 
могут и создать крупные фракции, за- 
соряющие жиклеры (ясно, в первую оче- 
редь жиклеры с малыми отверстиями). 

Вы, конечно, догадались — речь идет 
еще об одном недостатке карбюратора. 
В ДААЗ-2108 ставят жиклеры с очень 
маленькими дозирующими отверстиями, 
что усиливает вероятность их засорения. 

Бывают случаи, когда в карбюратор 
попадает вода. Это катастрофа! Если ее 
вовремя не удалить, то в местах сопри- 
косновения корпуса карбюратора с водой 
образуется твердый белый налет, который 
провоцирует дальнейшую коррозию ме- 
талла, а также заполняет небольшие 
каналы вплоть до их полного закупо- 
ривания. 

Особенно часто засоряются жиклеры 
с отверстиями меньше 0,5 мм. К ним 
относятся топливный жиклер холостого 
хода, топливные жиклеры распылителя 
ускорительного насоса, топливный и демп- 
фирующий жиклеры экономайзера мощ- 
ностных режимов. Часто выходит из 
строя электромагнитный клапан топлив- 


бы частично испарился. При перерыве 
в работе двигателя до пяти — семи суток 
для этого достаточно сделать рычагом 
ручной подкачки топлива восемь — десять 
полных качков. При большем перерыве 
или после зимней консервации автомо- 
биля не поленитесь сделать 20 — 30 дви- 
жений, а то и больше. ^ Здесь водители 
довольно часто допускают одну сущест- 
венную ошибку: сделав несколько качков, 
тут же спешат схватиться за ключ за- 
жигания. При этом они обычно говорят, 
что опасаются подать слишком много 
топлива в цилиндры. Это, конечно, явная 
нелепица; сколько бы вы ни качали, 
запорный клапан не допустит поступле- 
ния излишков бензина в поплавковую ка- 
меру карбюратора и уж тем более — в 
цилиндры. 

Правда, нужно сделать сразу одну ого- 
ворку. 

На «москвичах» и «волгах», где привод 
топливного насоса механический, очень 
трудно «поймать» такое положение ко- 
ленчатого вала, при котором рычаг ручной 
подкачки обеспечивал бы полный ход 
диафрагмы насоса и, тем самым, его 


ного жиклера холостого хода (причем 
может совсем не работать, а может 
работать, но нестабильно). Рекомендую 
попытаться отремонтировать. Для этого 
нужно зажать его в тиски за шести- 
гранник (жиклер должен находиться 
внизу) и слегка постучать небольшим 
молотком по расклепке на днище кла- 
пана. Осадить нужно совсем немного 
(0,2 — 0,3 мм). При этом должен восста- 
новиться контакт. 

Засорившиеся жиклеры меньше 0,5 
мм можно прочищать сверлами точно та- 
кого же диаметра, соответствующего 
тарировке, или на 0,01 — 0,02 мм меньше 
(такие сверла бывают). 

Все главные топливные и воздушные 
жиклеры прочищают только заостренной 
спичкой, смоченной бензином. 

Бывает, что карбюратор абсолютно 
исправен, но его необоснованно обвиняют 
в чужих грехах. Вот их краткий пере- 
чень; 

— неисправность блока управления 
ЭПХХ; 

— неисправность свечей, ротора рас- 
пределителя или его крышки; 

— утечка тока высокого напряжения на 
«массу»; 

— неисправность коммутатора и его 
присоединительного разъема. 

Но их диагностирование — это уже 
другой вопрос, и он, полагаю, будет рас- 
смотрен в последующем. 


наибольшую эффективность. Но все же 
это следует сделать непременно (прокру- 
чивая вал рукояткой или короткими 
включениями стартера), иначе можно ка- 
чать очень долго и результата не будет. 

Можно поступить и проще (так, кстати, 
и делали всегда опытные водители) — 
снять воздушный фильтр и прямо в 
диффузор первичной камеры карбюра- 
тора залить 20 — 30 см'* бензина. После 
такой процедуры двигатель, как правило, 
начинает работать сразу. Если, конечно, 
нет других причин, затрудняющих пуск. 

При пуске двигателя не следует забы- 
вать о «характере» своего автомобиля 
и всегда считаться с ним. Что делать: 
все машины, даже одной модели и сошед- 
шие с конвейера в один день, раз- 
нятся и имеют свои особенности. Они-то 
наиболее часто проявляются именно при 
пуске двигателя. 

Так, некоторые моторы любят сильно 
обогащенную смесь. Чтобы подать такое 
блюдо, рекомендуется перед включе- 
нием стартера несколько раз резко на- 
жать на педаль газа. При этом в карбю- 
ратор интенсивно впрыскивается бензин, 
что, естественно, обогащает смесь. Ко- 
личество таких подкачиваний зависит и от 
«характера» автомобиля и от температу- 
ры воздуха (и соответственно двигателя). 
Чем холоднее погода, тем количество 
подкачиваний должно быть больше. Я, 
например, знал двигатель «Москвича — 
41 2», который при — 20°С требовал не 
меньше 25 качков — и только тогда 
оживал. Бывает, что при очень низкой 
температуре подкачивание педалью газа 
приходится продолжать и после того, как 
двигатель начнет «схватывать». 

При пуске холодного двигателя води- 
тели нередко допускают еще одну ошиб- 
ку. Включают стартер на 1 — 2 секунды и, 
если двигатель не начал работать, тут же 
его выключают. И повторяют много раз. 
Такой метод пуска не дает нужного 


Автомобили новых поколений все более 
полноправно и полновластно заполняют 
улицы и дороги. И с их приходом 
меняются многие представления, исче- 
зают заботы, прежде казавшиеся обя- 
зательными и повседневными. Особенно 
ярко это видно на примере пуска дви- 
гателя. Ну, скажите, какие могут быть 
проблемы с «восьмеркой» или, допустим, 
«пятеркой»? В любую погоду повернул 
ключ в замке зажигания — и мотор 
сразу начинает работать. 


Иное дело — старые «москвичи», 
«волги», «запорожцы». Чтобы зимой, да 
еще после долгой стоянки оживить их 
двигатель, нужно обладать не только тер- 
пением, но и определенным опытом. 
Между тем таких автомобилей в эксплуа- 
тации еще великое множество. И значи- 
тельная часть их, сменив двух-трех вла- 
дельцев, оказывается сегодня в руках 
людей неискушенных, начинающих авто- 
любителей. Им, и в первую очередь им, 
адресует свой рассказ опытный автомо- 
билист С. САБОДАХО. 


ЛЕГКИЙ ПУСК 
СТАРОГО МОТОРА 


эффекта, цилиндры просто не успевают 
за столь короткое время наполниться 
смесью, она конденсируется, оседает на 
стенках впускного коллектора. Кроме 
того, этот метод наносит ощутимый вред 
тяговому реле стартера, через контакты 
которого в моменты замыкания и размы> 
кания проходит ток величиной до 250 А 
(при очень сильных морозах — и до 500 А). 
В результате контакты сильно подго- 
рают и быстро выходят из строя. 

Однако не менее вредна слишком 
продолжительная, дольше 10 — 12 секунд, 
работа стартера. В этом случае могут по- 
коробиться пластины аккумуляторной ба- 
тареи, что тоже не подарок. Некоторые 
водители знают об этом и пытаются 
«обмануть физику». При пуске двигателя 
включают стартер на 8 — 10 секунд, а 
затем выключают его буквально на 1 — 2 
секунды и тут же включают опять на те 
же 8 — 10. И так повторяют многократ- 
но, пока двигатель не начнет работать. 
Эта хитрость себе дороже, так как сое- 
диняет обе предыдущие ошибки — и 
разрыв большого пускового тока и дли- 
тельную работу аккумулятора в стартер- 
ном режиме. 

Нормальным считается пуск двигателя, 
когда стартер после включения прокру- 
чивает коленчатый вал до тех пор (но 
не более 10 секунд), пока двигатель не 
начнет работать. Если двигатель не за- 
велся, стартер выключают и, дав батарее 
20 секунд на отдых, включают вновь на 10 
секунд. Если двигатель и теперь не зара- 
ботал, можно через 20 — 30 секунд риск- 
нуть еще на одну попытку. Но лучше 
сразу искать причину затруднения. 

Ошибки водителя нередко приводят к 
другой крайности; в цилиндры поступает 
излишне обогащенная смесь. Это случает- 
ся чаще при попытке пуска горячего 
двигателя с закрытой воздушной заслон- 
кой карбюратора или после чрезмерно 
длительной предварительной подкачки 
бензина педалью акселератора. При- 
знаками «пересоса» бывают отсутствие 
вспышек в цилиндрах двигателя, белый 
пар, выходящий из выхлопной трубы, 
запах бензина, течь его из отводящей 
трубки карбюратора, легкое (без обычных 
усилий) проворачивание коленчатого 
вала стартером или пусковой рукояткой. 

Чтобы очистить цилиндры от излиш- 
ков горючего, их продувают: плавно 
(резкое нажатие не допускается) до 
упора в пол нажимают на педаль газа, 
включают стартер и прокручивают ко- 
ленчатый вал в течение 10 секунд. 
Воздушная заслонка при этом должна 
быть обязательно полностью открыта. 
Затем делают перерыв на 20 секунд, 
удерживая педаль в нажатом состоянии, 
и повторяют продувку. Обычно уже во 
время продувки появляются вспышки в 
отдельных цилиндрах — и тогда ее 
продолжают до устойчивого пуска. 

Наибольший эффект дает продувка с 
вывернутыми свечами. При этом полезно 
после продувки цилиндров перед уста-- 
новкой свечей на место тщательно их 
очистить. 

Если аккумуляторная батарея разря- 
жена настолько, что уже не обеспечи- 
вает прокрутку коленчатого вала старте- 
ром, двигатель можно пустить руко- 
яткой. Дело в том, что при включении 
стартера напряжение в сети сильно по- 
нижается и уже не обеспечивает устой- 
чивое искрообразование. При прокрутке 
же коленчатого вала рукояткой напряже- 
ние не падает и шансы оживить дви- 
гатель сильно увеличиваются. 


Пуск его зимой затруднен еще и по- 
тому, что моторное масло становится 
более вязким и коленчатый вал трудно 
прокрутить. Поэтому инструкции ре- 
комендуют прежде сделать это рукоят- 
кой и только после этого стартером. 
К рекомендациям следует прислушаться. 

В мороз ухудшаются пусковые ха- 
рактеристики аккумуляторной батареи. 
Скажем, при — Іб^'С она отдает уже в 
два с половиной раза меньше энергии, 
чем при -{-ЗО^С. При — 30®С емкость 
ее снижается так сильно, что она может 
не обеспечить пуск даже прогретого 
двигателя. Следовательно, нужно прежде 
всего подумать именно о батарее. 

Чтобы она располагала нужной ем- 
костью и была способна ее отдать, бата- 
рею следует держать в теплом поме- 
щении и устанавливать на автомобиль 
непосредственно перед пуском двигателя. 

В помощь основной можно использо- 
вать дополнительную батарею любой ем- 
кости (например, от другого автомобиля). 
Ее подключают параллельно основной 
специальными шинами или проводами 
большого сечения. 

В случаях, когда система охлаждения 
заправляется водой, а такое еще бывает, 
двигатель перед пуском «проливают». 
Сливные краны системы охлаждения тща- 
тельно прочищают и оставляют откры- 
тыми. Вода должна быть как можно 
горячее. Иные водители остерегаются 
заливать в систему очень горячую воду, 
опасаясь повреждения двигателя от тем- 
пературных перепадов. Эти опасения не- 
оправданны. 

Поят двигатель до тех пор, пока из 
сливных кранов не потечет теплая струя. 
Затем краны закрывают, заполняют сис- 
тему полностью и максимально утеп- 
ляют двигатель (накрывают чехлом, бре- 
зентом, одеялом). Через 5 — 10 минут 
выдержки приступают к пуску его обыч- 
ным порядком. 

При засорении сливных кранов их 
немедленно прочищают проволокой. 
Опыт показывает, что у некоторых дви- 
гателей (например, «Москвич — 412») в них 
часто образуется ледяная пробка как 
результат неполного предыдущего слива 
воды. При последующей заливке горя- 
чей воды эта пробка долго не тает и 
создает препятствие. Поэтому рекомен- 
дуется, слив воду, вставить в краны 
алюминиевую проволоку соответствую- 
щего диаметра. Перед следующим пус- 
ком двигателя проволоку выдергивают. 

Наконец, как крайняя мера применяет- 
ся пуск двигателя с хода. Такой метод 
наиболее надежен, но допустим лишь в 
исключительных случаях, так как при 
этом ходовая часть, трансмиссия и дви- 
гатель испытывают большие ударные 
нагрузки, которые могут вызвать поломки. 

Подготовка к пуску состоит из обыч- 
ных операций. Движение начинают при 
выключенной передаче. Когда автомобиль 
наберет достаточную скорость (желатель- 
но 15 — 20 км/ч), водитель включает 
высшую передачу и отпускает педаль 
сцепления. Если двигатель при этом не 
начал работать, а скорость движения 
уменьшилась, вновь нажимают на педаль 
сцепления и, набрав нужную скорость, 
вновь пытаются пустить двигатель. Как 
только он заработает, педаль сцепления 
быстро выжимают, устанавливают сред- 
ние обороты, рычаг переключения пе- 
редач переводят в нейтральное положе- 
ние и педаль сцепления отпускают. 

Если при нескольких таких попытках 
двигатель все же не ожил, то в про- 


цессе движения на буксире проду- 
вают цилиндры, для чего плавно нажи- 
мают до упора на педаль газа, пол- 
ностью открывают воздушную заслонку 
и включают высшую передачу. В таком 
положении автомобиль движется на бук- 
сире 1 — 2 минуты. После продувки пуск 
двигателя повторяют обычным порядком 
на более высокой скорости. 

При буксировании надо включать имен- 
но высшую, а не вторую или первую 
передачу, как это делают ошибочно 
некоторые водители. При включении выс- 
шей коленчатый вал раскручивается с 
частотой, вполне достаточной для пуска 
двигателя, а нагрузки на трансмиссию 
гораздо меньше, чем при низших. 

Прогревают двигатель при частоте 
вращения коленчатого вала несколько 
выше холостого хода и с прикрытой 
частично воздушной заслонкой карбюра- 
тора. 

Известно, что в холодном, не про- 
гретом двигателе больше изнашиваются 
трущиеся поверхности. Руководствуясь 
этим, некоторые водители прогревают 
его на месте чуть ли не до темпера- 
туры -{-бО — бО^С. Тем самым они намного 
увеличивают время этой процедуры и 
соответственно износ двигателя. Между 
тем специалисты рекомендуют начинать 
движение, как только мотор станет 
чутко реагировать на педаль. В движении 
мотор, работая под нагрузкой, прогре- 
вается гораздо быстрее, чем на холостом 
ходу, и общее время его работы в режиме 
интенсивного износа намного сокраща- 
ется. 


ТРИБУНА КЛУБА 

«в одном из последних номеров >нур- 
нала опубликовано письмо читателя из 
Минска, где вновь поднимается вопрос 
о всякого рода гомогенизаторах, рас- 
пылителях, испарителях и т. д. и т. п. 
При этом он упрекает специалистов 
за то, что они слишком долго блю- 
дут «нейтралитет» и не вступают в 
спор. В какой-то мере отношу этот 
упрек и к себе, как к представителю 
НАМИ, и спешу высказаться». 

С таким предложением обратился в 
редакцию давний наш автор А. ТЮФЯ- 
КОВ. 

БЕЗ 

РОЗОВЫХ 

ОЧКОВ 

В последнее время у кооператоров, 
да и не только у них, появилось мно- 
жество устройств всякого рода, которые, 
если верить рекламе, способны решить 
жгучие проблемы автомобилизации: сни- 
зить расход топлива, уменьшить токсич- 
ность отработавших газов... всего за 10 — 
15 рублей. И вот автомобилисты, оша- 
рашенные беззастенчивыми обещаниями 
(в инструкции к одному из такого рода 
приспособлений сказано «испытано в 
НАМИ», правда, опущено, что с плачев- 
ными результатами), спешат приобрести 
очередное изделие, а вдруг поможет? 
Предостережения наших специалистов 
нарываются на агрессивные возражения 
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вроде «эти ученые всегда все услож- 
няют», а потому беспочвенные иллюзии, 
вероятно, можно развеять только об- 
стоятельным разбором конкретных при- 
меров. Что же чаще всего пытаются нам 
продать? 

Бесспорное лидерство здесь принад- 
лежит различным завихрителям, сеткам 
и тому подобным устройствам, поме- 
щаемым под карбюратором. Предпо- 
лагается, что они обеспечивают улучше- 
ние распыливания топлива, а значит, 
более полное его сгорание, в результате 
чего достигается экономичность. Интерес 
к таким гомогенизаторам подогревает- 
ся периодическими сообщениями из-за 
рубежа о якобы успешных испытаниях 
того или иного устройства. Никто, однако, 
не задумался, почему их до сих пор нет 
ни на одном серийном автомобиле, в том 
числе зарубежном? Ответ тут прост: в 
современных двигателях не требуется 
дополнительно улучшать смесеобразова- 
ние, поскольку и впускная система, и 
карбюратор совершенны и доработаны. 
К этому можно только добавить, что 
гомогенизаторы обладают еще и суще- 
ственным недостатком — они повышают 
сопротивление потоку горючей смеси и 
в той или иной степени неизбежно 
вызывают снижение мощности двигате- 
ля. 

На втором месте по части популяр- 
ности, как мне представляется, находят- 
ся магнитные прокладки, устанавли- 
ваемые подобно гомогенизаторам, под 
карбюратор, или магниты, монтируемые 
на топливопроводе. Более или менее 
внятного (не говоря уж об убедитель- 
ном) объяснения физической сущности 
процессов, которые должны обусловить 
эффективность этих устройств, от их 
авторов обычно не поступает. Между 
тем любопытна история с появлением 
в продаже магнитных прокладок. Не 
добившись сколько-нибудь заметного 
результата даже после многократных 
лабораторных испытаний в НАМИ, энер- 


гичные авторы тем не менее сумели не- 
смотря ни на что довести свои изделия 
до прилавков магазинов. Как? Остается 
лишь догадываться... 

После неоднократных разъяснительных 
публикаций в журнале «За рулем» спе- 
циалисты, похоже, уже разуверились 
в возможности убедить широкие массы 
автолюбителей в бесполезности, а порой 
даже вредности, всевозможных магнит- 
ных прокладок и завихрителей горючей 
смеси, сеток и им подобных изделий. 
Победное шествие их продолжается — 
тратятся сырье, трудовые ресурсы, загру- 
жается оборудование. Причина, по- 
видимому, лежит в области психологии, 
а не техники. Согласитесь, нелегко 
признаться самому, да и другим, что 
деньги на покупку очередного «чуда» 
потрачены зря. Кроме того, при уста- 
новке такого изделия, как правило, вы- 
полняются и обычные регулировочные 
работы, сами по себе помогающие 
вернуть автомобилю утраченные из-за 
нарушения регулировок показатели. 

В последнее время в продаже поя- 
вились также иглы, по образному выра- 
жению одного из авторов, «несущие на 
своем острие экономию». Их устанав- 
ливают в резьбовые отверстия пробок 
в поплавковой камере, что позволяет 
регулировать сечения топливных жик- 
леров главных дозирующих систем кар- 
бюраторов серии К-126 (автомобили 
«Москвич» и «Волга»). В руках опытного 
водителя эти иглы действительно могут 
принести определенную пользу. Смысл 
их применения заключается в возмож- 
ности индивидуального подбора проход- 
ного сечения жиклеров, то есть именно 
того, что специалисты рекомендовали 
делать, но с помощью последовательной 
замены жиклеров постоянного сечения 
разной производительности. 

Достоинство игл перед заменой жик- 
леров заключается лишь в возможности 
быстрого, буквально без остановки дви- 
гателя, изменения проходного сечения 


жиклера. Однако тут же кроется и 
существенный недостаток: дозирующее 
сечение становится кольцевым и, в отли- 
чие от жиклера с круглым отверстием, 
легко засоряется, делая выбранную ре- 
гулировку весьма нестабильной. 

Но иглы можно установить только на 
карбюраторах с горизонтальными топ- 
ливными жиклерами и пробками в 
стенке поплавковой камеры. А потому 
лучше все-таки потратить время на под- 
бор жиклеров (изготовить и оттари- 
ровать их не так уж трудно), а затем не 
вмешиваться в регулировку карбюратора 
на протяжении практически всего срока 
его службы, чем часто чистить иглы и 
каждый раз, в том числе и при раз- 
борке карбюратора, вновь и вновь, 
принимая во внимание возможность 
ошибки, выбирать положение иглы. 

Немало дополнительных устройств 
предложено также для работы в составе 
штатной системы зажигания. Одно время 
были популярны так называемые бу- 
стеры, помещаемые в разрыве провода 
высокого напряжения между катушкой 
зажигания и распределителем. Положи- 
тельная роль этих устройств заключается 
только в том, что они обеспечивают 
удовлетворительную работу сильно 
загрязненных свечей зажигания с боль- 
шими утечками тока. 

Автомобилисту желательно помнить, 
что эффективная экономия топлива в 
эксплуатации достигается не установкой 
«чудодейственных» заморских или до- 
морощенных приспособлений, а прежде 
всего использованием реальных, доступ- 
ных практически каждому водителю 
резервов: экономичным вождением, 
повышением качества регулировки узлов 
и систем двигателя, осознанным и 
теоретически оправданным проведением 
в необходимых случаях переоборудова- 
нием ряда узлов, а также повседневным 
вниманием к состоянию всего автомобиля 
в целом. 


НАШ ПРАКТИКУМ 


Появление в последнее время в про- 
даже маслосъемных колпачков для кла- 
панов «жигулей» дает возможность уста- 
навливать их вместо изношенных само- 
стоятельно, не обращаясь на СТО. Авто- 
любитель А. НАУМОВ из Москвы при- 
думал хороший, на наш взгляд, съемник, 
который и предлагает вниманию как 
автолюбителей, так и предприятий авто- 
техобслуживания. 

СЪЕМНИК 

ОЛЯ 

КОЛПАЧКОВ 

Обычно эти колпачки снимают при 
помощи двух отверток или пассатижей. 
При этом нередки случаи, когда из-за 
тугой посадки колпачков ломают верх- 
нюю часть хрупких металлокерами- 
ческих втулок клапанов. Последующий 
ремонт головки труден и дорог. 

Чтобы исключить это, я пользуюсь 
специальным приспособлением, пред- 


ставленным на рисунке. Это съемник 
ударного (инерционного) типа, наподо- 
бие того, что применяется для снятия 
колпаков со ступиц передних колес у 
«жигулей». 

Конструкция его понятна из рисунка. 
Захват 2 изготовлен на токарном станке 
и распилен вдоль. В распил вставлена 
пластина, посредством которой захват 
соединен со стержнем 5. По стержню 
скользит груз 6. 

Захват надеваем на колпачок и фик- 
сируем половины хомутом 1. Держа 
стержень за кольцо наконечника одной 
рукой, другой берем груз и резко бьем 
им по наконечнику. Обычно с пер- 
вого же . удара колпачок отделяется от 
втулки. 

Разумеется, конструкцию деталей при- 
способления можно изменить. Это уже 
зависит от возможностей того, кто его 
применяет и насколько часто. 

Для установки новых колпачков можно 
использовать приспособление, при- 

веденное в апрельском номере «За ру- 
лем» за 1986 год. 


Съемник: 1 — хомут; 2 — захват; 
3 — болт с гайкой; 4 — соеди- 
нительная пластина; 5 — стержень; 
6 — фуз (боек); 7 — нако- 

нечник. 
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своими СИЛАМИ 

ДЕМОНТИРУЕМ 
ГЕНЕРАТОР 
У ВАЗ-2108 


Этот прибор в современных автомо- 
билях зарекомендовал себя с лучшей 
стороны, он способен служить не одну 
сотню тысяч километров пробега. А чтобы 
внезапно не отказал, требуется перио- 
дически (через 10 — 15 тысяч километров) 
подтягивать приводной ремень, а через 
каждые 60 тысяч километров (!) про- 
верять состояние щеток и коллектора. 

Выполняют это на автомобиле, а сни- 
мать генератор приходится лишь для 
ремонта или замены, а также если он 
мешает каким-то работам в моторном 
отсеке. 

Начинаем лишь после того, как от- 
ключим аккумуляторную батарею — 
отсоединим провод от ее плюсового 
штыря. Затем отсоединяем провода от 
вывода генератора (фото 1) и, отвернув 
гайку, крепящую его к кронштейну 
(фото 2), и винт (показан стрелкой), 
снимаем кронштейн. Отворачиваем гайку 
с нижнего болта крепления генератора 
(фото 3), но вынуть его сможем (фото 4), 
лишь повернув генератор вверх, после 
того как отвинтим один болт (фото 5) 
и ослабим другой, крепящие кронштейн 
к блоку двигателя. Теперь генератор 
свободен, извлекаем его из моторного 
отсека. 

Чтобы добраться до щеток и коллек- 
тора, отворачиваем два винта (фото 6), 
крепящие реле напряжения и щеточный 
узел. Не спешим снимать их, а сначала 
выдвигаем на 15 — 20 мм наружу реле 
(оно приклепано к металлическому осно- 
ванию), удерживая при этом отверткой 
щеточный узел на месте (фото 7). 
Если этого не сделать, а сразу извле- 
кать узел, то щетки сломаются. Вынув 
реле и узел (фото 8), определяем износ 
щеток (они должны выступать из корпуса 
не менее чем на 5 мм) и легкость 
их перемещения в гнездах. При необ- 
ходимости щеткодержатель промываем 
бензином, а щетки заменяем. 

Через открывшееся окно в генераторе 
осматриваем контактные кольца на якоре. 
Если они сильно обгорели, зачищаем 
их мелкозернистой шкуркой, после чего 
продуваем воздухом (хотя бы от шинного 
насоса) и протираем смоченной бензи- 
ном тканью, не оставляющей волокон. 
Полезно освежить и контактные поверх- 
ности выводов щеток и реле напряже- 
ния: из-за их окисления и загрязнения 
нередко нарушается подача электро- 
энергии от генератора. 

Снять щетки и реле при необходи- 
мости можно и на автомобиле, пользу- 
ясь теми же приемами. 

Собираем и устанавливаем генератор 
в обратной последовательности, помня, 
что щеточный узел надо вложить в 
основание реле не до конца и в таком 
виде вставлять в генератор. 
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СПРАВОЧНАЯ СЛУЖБА 


Можно ли у «сМосквича— >412» 
рихтовать рессорные листыі 

Выполнять эту операцию кустарно, ударами 
молотка, не рекомендуется. Такая рихтовка 
малоэффективна и держится недолго. Уда- 
ры молотком создают в зоне листов, под- 
вергающихся дробеструйной обработке с 
целью увеличения долговечности, вмятины 
и местные напряжения, приводящие к обра- 
зованию трещин и поломке. Такое усиление 
рессоры можно рассматривать только как 
временную необходимую меру. 

Если у вас нет возможности заменить рес- 
соры новыми, то можно усилить старые 
добавлением в них вторых подкоренных лис- 
тов, правда, это скажется при езде на ощу- 
щениях из-за увеличения жесткости рессор. 
Более подробно об усилении подвески читай- 
те в № 7 за 1989 год. 


Как появилось название «Таврия»! 

Конкурс на лучший словесно-товарный 
знак (попросту говоря, название) автомобиля 
ЗАЗ — 1102 проводился в 1985 — 1986 гг. 
среди работников завода «Коммунар», одна- 
ко благодаря заметке в областной газете 
«Индустриальное Запорожье» в нем приняли 
участие многие жители Запорожья и других 
районов страны. Всего в адрес жюри посту- 
пило свыше трех тысяч предложений. Наи- 
более интересные были направлены во Все- 
союзный научно-исследовательский институт 
патентной экспертизы, где и зарегистри- 
ровано название «Таврия». Его предложил 
работник завода «Коммунар» А. Нечет. Свою 
премию (100 рублей) за победу в конкурсе 
он попросил перечислить в Фонд мира. 

Где обозначен номер кузова ав- 
томобиля ГАЗ — 21! 

Заводской порядковый номер кузова у ав- 
томобилей ГАЗ — 21 «Волга» всех модифи- 
каций до ноября 1962 года выбивали на ле- 
вой передней стойке в месте выравнива- 
ния припоем соединения верхней панели пе- 
редка с панелью боковины. В дальнейшем 
в связи с отменой припоя и внедрением 
пластмассы на верхней панели облицовки 
радиатора — с правой стороны кузова, а в экс- 
портном исполнении продолжали наносить на 
левой передней стойке. 

В каких наших изданиях есть све- 
дения о зарубежном автомобиле- 
строении! 

За последние годы вышло несколько книг 
наших и иностранных авторов, в которых 
собран обширный фактический материал, в 
том числе статистический, о деятельности 
автомобильных фирм крупнейших капитали- 
стических стран, прослежены тенденции раз- 
вития этой отрасли. В частности, приведе- 
ны данные о производстве и продаже ав- 
томобилей, экспорте и импорте, сведения 
об организации производства, о сбыте, коопе- 
рации и других формах сотрудничества. 
Это сборник «Автомобильная промышлен- 
ность за рубежом» под общей редакцией 
Ю. Карпова (пер. с англ., М., Прогресс, 
1986), экономико-статистический справочник 
«Крупнейшие промышленные и торговые мо- 
нополии» под редакцией А. Покровского с 
разделом «Автомобильные монополии» (М., 
Мысль, 1986), а также книга «Автомобиль- 
ная промышленность Японии» (авторы — 
В. и М. Спандарьяи, М., Наука, 1989). ’ 

На русском языке опубликованы также за- 
писки руководителей крупнейших автомо- 


бильных корпораций США Д. Де Лориана в 
литературной обработке Д. Райта «Дженерал 
Моторе» в истинном свете. Взгляд изнутри» 
(главы — • в журнале «США. Экономика, по- 
литика, идеология», 1983, № 4 — 8), отдель- 
ной книгой (М.; Прогресс, 1985) и Ли 
Якокки «Автобиография» (журнал «Иност- 
ранная литература», 1988, № 12). Глазами пер- 
вых лиц в них показано, каі< формируется 
политика монополий-гигантов, принимают- 
ся важнейшие решения в сфере бизнеса 
и техники. 

Регулярно информирует о развитии авто- 
мобилестроения за рубежом выходящий 
в русском переводе журнал «Автомобиль- 
ная промышленность США» (индекс 91305). 
Он распространяется только по подписке 
без ограничений, подписная цена на квар- 
тал — 3 рубля, на год — 12 рублей. 

Если экзамен на получение води- 
тельских «прав» не сдан, то мож- 
но ли его сдавать повторно! 

Можно, но не сразу, а только после соот- 
ветствующей дополнительной подготовки. При 
этом, если кандидат в водители, сдав тео- 
ретический экзамен, не выдержал практиче- 
ский, то ему необходимо пройти доподготов- 
ку только по вождению — автомобиля 
или мотоцикла. Положительная оценка, полу- 
ченная по теоретическому экзамену, действи- 
тельна в течение трех месяцев. Если этот 
срок прошел, то кандидату в водители необ- 
ходимо сдать повторно и теоретический 
экзамен. При этом дополнительная подготов- 
ка не требуется. 

Какой прерыватель указателей 
поворота можно установить вза- 
мен вышедшего из строя 23.3747 
на автомобиле ВАЗ — 21063! 

По статистическим данным техцентров, 
наиболее типичная неисправность у этого 
прерывателя — выход из строя микросхемы 
К224ГГ2. В 1986 году прерыватель 23.3747 мо- 
дернизировали и перевели на новую элемент- 
ную базу. Новый прерыватель имеет обоз- 
начение 231.3747, у него четыре штеккера, 
он полностью взаимозаменяем с прерывате- 
лем 23.3747. 

В настоящее время в автомагазинах про- 
дается «Ремонтный комплект прерывателя», 
посредством которого можно отремонти- 
ровать прерыватель 23.3747. 

Как маркируются ветровые стекла 
автомобилей борского стеколь- 
ного завода! 

Триплексные ветровые стекла к автомо- 
билям всех марок делают на борском сте- 
кольном заводе по единой технологии, 
они соответствуют всем требованиям ГОСТ 
5727 — 83, а кроме того, проходят испытания 
по международным стандартам во Франции 
и Канаде, о чем говорит их маркировка. 

Расшифровка маркировки: Бор — борский 
стекольный завод; ^V^ — стекло ветровое, 
ламинированное (трехслойное); 8 — пос- 

ледняя цифра года изготовления, то есть 
1988; К — месяц изготовления в алфа- 
витном порядке от А до Н (кроме ё и 3), 
в данном случав — октябрь; 1 1 Е » 43Р 001 207 — 
свидетельство прохождения испытаний на без- 
опасность во Франции 'по международному 
стандарту № 43Р и соответствия всем его тре- 
бованиям; А5І М451 ООТ 183 — соответствие 
американскому стандарту А5І. ' 

Какие фильтрующие элементы 
предназначены для двигателей 
ЗМЗ—53-11, ЗМЗ—66-06 и ЗМЗ— 
672-11! 

Выпуск названных модернизированных дви- 
гателей начат в 1983 году, а их отличив 
от выпускавшихся ранее заключается именно 
в системе смазки. Если прежде использо- 


вался принцип частичнопоточной центробеж- 
ной очистки, то после модернизации стали 
применять полнопоточные фильтры со смен- 
ным бумажным элементом «Реготмас 440А-1- 
06» или «Реготмас 440А-1-05». Испытания 
показали, что улучшенная очистка масла 
заметно уменьшила износ деталей и повыси- 
ла ресурс двигателей. 

На многих автопредприятиях идут по более 
простому, вроде бы, пути, применяя фильт- 
рующие элементы двигателей КамАЗ. Но 
выпускаемые сегодня фильтры КамАЗа на 10 
мм выше элементов ЗМЗ и при их установ- 
ке в корпус не обеспечивается необ- 
ходимый зазор для подвода масла к пе- 
риферии фильтрующего элемента. В резуль- 
тате масло неочищенным проходит через 
предохранительный клапан, последствия чего 
в комментариях не нуждаются. Вывод один: 
для модернизированных двигателей ЗМЗ 
пригодны только названные выше фильтры. 
А заказывать их предприятиям следует в тер- 
риториальных управлениях Госкомнефтепро- 
дукта. 

Какая схема распределительного 
механизма выгоднее! 

Для моторов с верхними (в головке 
цилиндров) распределительными валами в 
мировом двигателестроении используют три 
основные схемы привода клапанов; через 
коромысло (пример — «Москвич — 412»), ры- 
чаг (рокер — как на «жигулях») или ци- 
линдрический полый толкатель (ВАЗ — 2108). 
Каждой присущи свои достоинства и недо- 
статки. Так, при схеме с рычагом возни- 
кают меньшие инерционные нагрузки, бла- 
годаря чему механизм устойчиво работает 
на высоких оборотах. Конструкция с толка- 
телем имеет наименьшее количество деталей 
и хорошо поддается автоматизированной 
сборке. Однако для нее характерны более 
высокие инерционные нагрузки, чем в других 
типах привода. Кроме того, она предъяв- 
ляет повышенные требования к точности 
изготовления деталей и квалификации спе- 
циалиста, регулирующего зазоры в меха- 
низме. 

Поэтому говорить о бесспорных преиму- 
ществах какой-либо одной схемы трудно: 
любой может быть отдано предпочтение 
исходя из общей компоновки и конструк- 
тивных особенностей двигателя, возможно- 
стей и даже традиций изготовителя. Учи- 
тывая, что до предельных оборотов дви- 
гатель разгоняют редко, а регулировать 
зазоры приходится один-два раза в год, 
эти факторы не имеют решающего значе- 
ния, зато для некоторых моделей, выпу- 
скаемых в особенно крупных масштабах, 
возможность автоматизировать сборку стано- 
вится дополнительным аргументом при выбо- 
ре схемы механизма. 

Как происходит обмен номерных 
знаковг имеющих буквы, не сов- 
падающие с латинским алфави- 
том, в случае выезда на авто- 
мобиле за границу! 

Здесь может быть два варианта. Первый: 
владельцу автомобиля с таким номерным 
знаком выдается в постоянное пользование 
новый, соответствующий латинскому напи- 
санию букв. В этом случав с него взима- 
ются установленные сборы. Второй: выдается 
временно новый номерной знак с возвратом 
его в ГАИ по возвращении из-за границы. 
В этом случае сборы не взимаются, а знаки 
могут быть использованы органами ГАИ 
вновь. 


К сведению торгующих организаций 
и автолюбителей. С заявками на ком- 
мутаторы ЦКЗ (ЗР, 1989, № 8) сле- 
дует обращаться по новому адрзсу: 
277001 , Кишинев, Болгарская ул., 43, 
Молдавский НТЦ. 
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I. Можно пи обогнать мотоциклиста и, если да, при каких 
условиях! 

1 — без всяких условий 

2 — если его скорость меньше 30 км/ч 

3 — обгонять нельзя 



11. Противоречат ли Правилам действия водителя при 
такой остановке на дорога! 

4 — противоречат 

5 — но противоречат 



III. Кому из водителей в такой ситуации можно следовать 
в показанных направлениях! 

6 — всем водителям 
^ — водителям автомобилей 



IV. Кто из водителей нарушает Правила! 

8 — оба водителя 

9 — водитель автомобиля 
1 о — велосипедист 


V. Какой путь опережения автобуса будет соответство- 
вать требованиям Правил! 

1 1 — любой из показанных 

1 2 — только Б 



VI. В какой последовательности могут проезжать перекресток 
водители! 

13 — мотоцикл; самосвал; легковой автомобиль 

14 — мотоцикл; легковой автомобиль; самосвал 

15 — мотоцикл и легковой автомобиль; самосвал 



VI!. Правильно ли выбрано место остановки для пропуска 
водителя, имеющего преимущественное право проезда! 

16 — правильно 

17 — неправильно 



VIII. Можно ли этому 
указанной на знаке! 

18 — можно 


водителю двигаться со ' скоростью. 


19- 

20 - 


можно, если она не выше допустимой скорости прицепа 
нельзя 
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ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 


Ответы на задачи, помещенные на стр. 31. 

Правильные ответы — 2, 4, 7, 9, 12, 
15, 16, 19. 

I. Мотоцикл, как и любые другие 
транспортные средства, в зоне действия 
знака можно обгонять, если он движется 
со скоростью меньше 30 км/ч. Во всех 
случаях речь, как и показано, об оди- 
ночных транспортных средствах (приложе- 
ние 1, пункт 3.20). 

II. На левой стороне дороги оста- 
новка и стоянка разрешены только в 
населенных пунктах, но на этом участке 
дороги правила движения в населенных 
пунктах не • действуют, что следует из 
того, что указатель имеет синий цвет 
(пункт 13.1 и приложение 1, пункт 
5.24). 

III. При таком сигнале регулировщика 
трамвай не может двигаться направо, 
а водителям безрельсовых транспортных 
средств разрешается во всех направлениях 
(пункт 7.4). 

IV. Велосипедист должен и в этом случав 
двигаться не далее чем в метре от края 


проезжей части, а вот водитель автомо- 
биля обязан был перед поворотом 
занять на полосе крайнее правое по- 
ложение (пункты 9.4 и 24.5). 

V. Когда для движения в данном на- 
правлении есть три полосы или больше, 
грузовым автомобилям полной массой 
свыше 3,5 т запрещено занимать для 
опережения других транспортных средств 
крайнюю левую полосу (пункт 10.4). 

VI. Водитель легкового автомобиля мо- 
жет двигаться с мотоциклистом одно- 
временно, если не создает ему помех. 
Это следует из характеристики термина 
«уступить дорогу». А перед водителем 
самосвала у него вообще преимущество 
(пункты 2, 14.1 и 14.10). 

VII. Если при знаке «Движение без 
остановки запрещено» стоп-линии нет, то 
водители должны останавливаться перед 
краем пересекаемой проезжей части 
(приложение 1, пункт 2.5). 

VIII. Какой бы скоростной лимит на 
дороге ни был принят, водителям запре- 
щается превышать максимальную ско- 
рость, определенную технической харак- 
теристикой данного транспортного средст- 
ва, каким является и прицеп (пункты 
2 и 11.5). 


СПОРТИВНЫЙ ГЛОБУС 


РАЛЛИ 

Убедительной победой гонщиков итальян- 
ской фирмы «Лянча* * завершился шестой 
этап чемпионата мира, проходивший по 
дорогам Греции. Они заняли весь пьедестал 
почета, упрочив тем самым свое лидирую- 
щее положение. 

VI этап (Греция): 1. М. Биазон — Т. Сивь- 
еро (Италия); 2. Д. Ориоль — Б. Очелли 
(Франция); 3. А. Фиорио — Л. Пиролло 
(Италия), все — « Лянча- Дельта-ХФ-интегра- 
ле*; 4. Д. Мак-Рэй — Р. Артур (Англия), 
« Мицубиси- гал ант-ВР4 * ; 5. X. Рекальде — 
X. дель Буэно (Аргентина), « Лянча- Дельта - 
ХФ-интеграле» ; 6. Р. Штоль — Э. Рейрин- 
гер (Австрия), « Ауди-кваттро-90*. 

Сумма очков после шести этапов. Личный 


зачет: Биазон — 80; Ориоль — 50; 

Фиорио — 25. Зачет марок: «Лянча* — 
100; «Тойота* — 36; БМВ — 31. 

* ии * 

В 19-й раз в окрестностях чехословац- 
кого города Готвальдова состоялось «Барум 
ралли*. Лишь 55 экипажей из 105 старто- 
вавших добрались до финиша. Среди них бы- 
ли два советских — В. Школьный — В. На- 
конечный, В. Штыков — Ю. Байков, высту- 
павшие на автомобилях «Лада-Самара- 
21083* и занявшие 18-е и 21-е места. 

Приводим результаты соревнований. 1. 
Ф. Виттман — И. Паттерман (Австрия), 
«Лянча-Дельта-ХФ-ицтеграле* ; 2. Р. Баум- 
шлагер — Р. Цельтнер (Австрия), «Фольк- 
сваген-гольф-ГТИ*; 3. Л. Павлик — К. Ират- 
ко (ЧССР), «Ауди-кваттро-купе*; 4. С. Хоп- 
фер — О. Шонлехнер (Австрия), «Форд-сьер- 
ра-РС*; 5. Р. Сперрер — Б. Манн (Австрия), 
«Ауди-кваттро-200* ; 6. С. Колев — Б. Игна- 
тов (Болгария), «Ауди-кваттро-купе*. 


Виктор Иванович 
ЛАПШИН 



Еще в четверг мы встречались с Виктором 
Ивановичем Лапшиным за «круглым столом» 
редакции, слышали его выступление, как всег- 
да, заинтересованное, искреннее. А в суббо- 
ту утром его не стало. 

Трудно поверить в это, трудно представить, 
что мы уже не сможем вместе с ним об- 
суждать журнальные дела, не сможем опе- 
реться на его поддержку и помощь. Ушел 
от нас замечательный человек, для которого 
высшей целью всегда было служение людям, 
делу. 

Судьба отвела ему неполных 63 года, но и в 
этой так внезапно оборвавшейся жизни бы- 
ло немного свободных минут и времени для 
отдыха. В военные годы подростком сел он 
за руль трактора в одном из шатурских 
торфопредприятий. Затем учеба в Москов- 
ском автомеханическом институте и пер- 
вая инженерная должность — на ковровском 
заводе им. Дегтярева, где со временем 
он стал начальником СКВ. Без малого 
десять лет были отданы конструкторской 
работе, связанной и с созданием получив- 
ших популярность в те годы ковровских мо- 
тоциклов — дорожных и спортивных. Именно 
тогда впервые появилось на страницах «За 
рулем» имя В. Лапшина — автора мотоцик- 
летных статей. Оно вернулось в журнал 
много лет спустя, когда председатель ЦК 
профсоюза рабочих оборонной промышлен- 
ности, председатель Федерации мотоспорта 
СССР Виктор Иванович Лапшин вошел в ред- 
коллегию «За рулем». А между этим были 
годы ответственной партийной работы, где 
проявились главные качества его личности: 
душевность, внимание к людям, забота о них. 
Он заведовал отделами Владимирского обко- 
ма партии, был секретарем владимирского 
городского и областного комитетов КПСС, 
многое сделал для развития промышленности 
и социальной сферы на Владимирщине, решал 
государственной важности вопросы. И при 
всем этом оставался доступным, демократич- 
ным, всегда готовым прийти на помощь. 

В 1977 году В. И. Лапшина избрали пред- 
седателем ЦК профсоюза рабочих оборонной 
промышленности, в течение ряда лет был он 
и членом президиума ВЦСПС. 

Для Виктора Ивановича Лапшина не сущест- 
вовало больших или малых дел. Для него 
все они были важными. Его сердечность, 
душевную щедрость ощущали и много- 
тысячные коллективы и отдельные люди — 
для всех он делал все, что было в его 
силах. В полной мере ощущал это и коллек- 
тив редакции, который находил у Виктора 
Ивановича поддержку своих начинаний в ор- 
ганизации массовой работы, в проведении 
соревнований и конкурсов. Как член ред- 
коллегии журнала он всегда отстаивал ма- 
териалы в защиту прав автомобилистов и 
мотоциклистов, в помощь водителям. 

Двумя орденами Трудового Красного Зна- 
мени, орденом «Дружба народов» и «Знак 
почета», медалями отмечены заслуги В. И. 
Лапшина перед Родиной. 

Все, кто знал этого прекрасного человека, 
навсегда сохранят в своих сердцах память 
о нем. 
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СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 



Чтобы водители ВАЗ — 2108 и «2109» не 
включали ошибочно первую передачу вместо 
задней и наоборот, что случается нередко, 
можно применить звуковую индикацию, ис- 
пользуя электронные дверные звонки- В них 
есть трансформатор, преобразующий напря- 
жение 220 В в 12 В, которое подается на 
микросхему, Если звонок в обход трансформа- 
тора подключить параллельно фонарям зад- 
него хода, то при включении передачи 
этого хода звонок будет издавать птичью 
трель. Когда он установлен у заднего стекла, 
его слышат и пешеходы, 
г. Ереван К. ХОДЖАГОРЯН 



Чтобы навесной замок нельзя было сломать 
и открыть, вставив между корпусом и дуж- 
кой ломик, наденьте на нее несколько от- 
служивших свое подшипников, как показано 
на рисунке. 


Свердловскав область, 
г. Ревда 


С. КОЩЕЕВ 



Известно много способов смазки тросов у 
мотоциклов. Думаю, что применяемый 
мною — один из самых быстрых. Суть его 
понятна из рисунка — залитые в шланг 
сначала керосин (бензин) для промывки, а 
затем масло продавливаются в оболочку 
посредством шинного насоса до выхода 
из нее с другой стороны. ♦ 

Конечно, этот способ пригоден и для 
смазки тросов в автомобилях. 


Московская область, 
г. Дубна 


Промывка и смазка тро- 
са: 1 — шланг насоса; 
2 •— трубка (штуцер от 
камеры грузовика); 2 — 
уплотняющая трубка, 
разрезанная вдоль; 4 
шланг диаметром около 
20 мм; I — трое. 


П. ЯКОВЛЕВ 




В двигателе ВАЗ— 2108 вытекало масло 
из-под крышки головки блока. Установка 
дополнительных резиновых шайб на шпильки 
не дала результата, Присмотревшись, я за- 
метил, что масло идет по верхней плоскости 
прокладки, и приклеил ее «Моментом» к 
крышке, предварительно обезжирив поверх- 
ности. Течь прекратилась, 
г. Свердловск А. ЖУРАВЛЕВ 


В апрельском номере «За рулем» за этот 
год было предложено облегчить установку 
крышки у центрифуги в «Запорожце» по- 
средством технологических шпилек, 

Я обхожусь без них, снимая и устанав- 
ливая ее так. Вывинчиваю все крепящие 
крышку винты, оставляя один, находящийся 
против метки ВМТ. Поворачивая коленвал 


рукояткой, подвожу эту метку к выступу 
(стрелке) на корпусе и выворачиваю послед- 
ний винт. 

Ставлю крышку (после очистки центрифуги) 
по метке ВМТ, вворачиваю здесь винт, 
а затем остальные. 

Алтайский край, А. ПУШКАРЕВ 

г. Бийск 



В ВАЗ — 2108 резиновые уплотнители две- 
рей на пороге спереди и сзади проема 
легко повреждаются. Склейка разорванного 
места ненадежна, а новую деталь приоб- 
рести очень трудно. 

Я защитил уплотнитель полиэтиленовой 
пленкой, как показано на рисунке. Вместо 
нее можно применить и другой тонкий не- 
промокаемый материал. 

Вот уже длительное время пленка остается 
целой. 

г. Брянск в. ШИШКУНОВ 



Защита уплот- 
нителя двери: 

1 — пленка; 

2 — уплотни- 
тель; 3 — на- 
правляющая 
уплотнителя 
на пороге. 



Резкое падение давления в шине после про- 
кола иногда приводит к ее разрушению, 
а при высокой скорости — и к боль- 
шим неприятностям. Шайба из сырой рези- 
ны толщиной 3— -4 мм, смоченная бензи- 
ном, плотно надетая на вентиль камеры перед 
монтажом, предотвращает быстрый выход 
воздуха при проколе и (если проколов- 
ший предмет остался в шине) позволяет про- 
должать движение. 

Пользуясь этим способом, можно времен- 
но установить даже камеру с надорванным 
вентилем или с проколом. Установка шайбы 
на вентиль между камерой и диском осо- 


бенно полезна у переднеприводных машин, 
на которых водитель слабо чувствует спустив- 
шее колесо, особенно заднее. 

Внутренние края дисков и отверстие под 
вентиль должны быть без повреждений, 
очищены от грязи и ржавчины. 

При монтаже старой шины накачайте ее 
вначале с камерой, имеющей прокол (ко- 
нечно, с шайбой). Опустите в воду и, обнару- 
жив место прокола шины (а не камеры), 
отремонтируйте ее любым способом, кото- 
рый принят для бескамерных шин. 

М. АХМЕДОВ 

г. Минск 



Когда я везу малолетнюю дочь на заднем 
сиденье «Москвича — 2140», то вынужден сни- 
мать ручки с задних дверей, чтобы она слу- 
чайно не открыла дверь или окно. В конце 
концов мне это надоело, и я сделал 
следующее. Нижний упор стекла переставил 
примерно на 200 мм выше, просверлив два 
отверстия для него на внутренней части двери. 


При этом проверил, чтобы трос стекло- 
подъемника не терся об упор. 

Верхний винт крепления замка на торце 
двери заменил более длинным — 20-мил- 
лиметровым. Теперь ее можно открыть 
только снаружи. Хотя это и неудобно, но 
зато я спокоен за ребенка, 
г. София (НРБ) А. ВЕЗЕНКОВ 



Известно, что вентилируемые полости авто- 
мобильного кузова меньше ржавеют, чем не- 
продуваемые. 

У «Жигулей» я обеспечил движение возду- 
ха в порогах, прикрыв сточные отверстия 
щитками, как показано на рисунке. Они за- 
щищают их от летящей из-под переднего 
колеса грязи и, создавая в зоне отверстий 
разрежение, вызывают истечение воздуха 


наружу из порогов и сообщающихся с ними 
полостей кузова. 

Эти эжекторные щитки стоят недавно, 
поэтому трудно сделать окончательный вывод 
об их эффективности, но движение воздуха 
подтверждается тем, что стекла в салоне 
стали меньше запотевать, 
г. Краснодар В. ВАГАНОВ 



Установка защитно- вжекторных щитков: 1, 2, 
3 — щитки (2 — зеркальное отображение 
щитка 3); 4 — порог; 5 — сточные отверстия; 
6 — карниз. 




Индекс 70321 


Цена 1 руб. 




Сели о моделях ♦Лотос-77о и «Лотос-78», 
вернувших англичанину К. Чэпмену ве- 
дущую роль среди конструкторов форму- 
лы 1, говорилось только в превосходной 
степени, то для * Лотоса-79» слов восхи- 
щения просто не находилось. Новый гоноч- 
ный автомобиль стал примером для под- 
ражания. 

Его «Лотос-79», дебютировавший в Боль- 
шом призе Бельгии 1978 года, явился 
первой машиной формулы 1 типа «авто- 
мобиль-крыло». Продольная образующая 
кузова получила конфигурацию профиля 
перевернутого самолетного крыла. Плос- 
кие боковины выполняли роль вертикаль- 
ных торцевых шайб. Воздух, обтекающий 
профилированные части кузова, воздейст- 
вуя на них, создавал аэродинамическую 
силу, которая прижима.г[а мащину к доро- 
ге. В результате почти вдвое возрастала 
сила сцепления колес с дорогой и авто- 


«ФЕРРАРИ-126К2» 

(Италия 


мобиль мог на поворотах противостоять 
большей центробежной силе, то есть про- 
ходить их с более высокими скоростями. 

Еще одной интересной новинкой «автомо- 
биля-крыла» была шестиступенчатая ко- 
робка передач, разработанная конструкто- 
ром Р. Беллами совместно с фирмой 
«Гетраг» (ФРГ). Ее преимущества перед 
пятиступенчатой «Хьюланд» в том, что она 
компактнее и на 15 кг легче. В даль- 
нейшем на «Лотосе-79» ставили как шести-, 
так и пятиступенчатые трансмиссии. 

Среди других особенностей автомобиля 
можно выделить заднюю независимую под- 
веску на поперечных рычагах (верхний — 
двуплечий, нижний— -на штангах разной 
длины), топливный бак, расположенный 


И ачало 80-х годов стало для команды 
«Феррари» новым этапом в развитии кон- 
струкции формулы 1. В это время были 
построены первые гоночные автомобили с 
турбонаддувом. Однако команда, обладая 
мощными современными моторами, не имела 
совершенных шасси и кузовов и вследствие 
этого терпела поражения. Высшему руковод- 
ству «Феррари» пришлось отреагировать на 
неудачи: М. Форгиери лишился поста глав- 
ного конструктора, а на его место (впер- 
вые за всю историю команды) был пригла- 
шен иностранец — англичанин Г. Послсуэйт. 

’ Для своей модели «126К2» он создал сов- 
местно с американской авиационной фир- 
мой «Хексель» несущий корпус, собран- 
ный из панелей типа «сандвич»: между дву- 
мя углепластиковыми панелями — соты 
из алюминиевой фольги. Такие «сандвичи» 


требовали при сборке корпуса кропотливой 
и долгой работы, зато сделанный из них мо 
нокок был почти на 30 кг легче дюралю- 
миниевого. Это важное обстоятельство, по- 
скольку двигатель с обслуживающими си 
стемами получился массивным — 177 кг. 

Для «Феррари-126К2» характерны Ѵ-об 
разное под углом 120° расположение ци 
линдров, два турбонагнетателя фирмы ККК, 
обеспечивающие подачу воздуха под давле- 
нием 1,9 бара, а также независимая под- 
веска колес по схеме «пул-род». В этом слу- 
чае усилие от них к установленным внутри 
кузова пружинам передается посредством 
штоков, работающих на растяжение. 

Всего было построено 11 автомобилей, 
на которых в чемпионате 1982 года выступа- 
ли канадец Ж. Вильнев (четыре старта), 
французы Д. Пирони (десятьч стартов, две 


победы) и П. Тамбе (шесть стартов, одна 
победа), американец М. Андретти (два 
старта). В Кубке конструкторов «Феррари» 
после двухгодичного перерыва вернула себе 
звание сильнейшей. 

Год постройки — 1982; двигатель: «Фер- 
рари», число цилиндров — 6, рабочий 

объем — 1496 см', мощность — 580 л. с./ 
426 кВт при 11 000 об/мин; коробка пере- 
дач — пятиступенчатая «Феррари» (ста- 
вились разновидности, как с продольным, 
так и с поперечным расположением валов); 
размеры, мм: длина — 4333, ширина — 
2110, высота — 1025, база — 2650 (с 
«поперечной» коробкой передач и 2800 
с традиционной); колея колес, мм: перед- 


них — 1787, задних 

снаряженном состоянии 


1644; масса в 
580 кг; наи- 


большая скорость — 316 км/ч. 


между мотором и отсеком гонщика, регули- 
руемый с места водителя стабилизатор под- 
вески задних колес. 

За два года было изготовлено пять машин 
«Лотос-79». В 1978 году старты американ- 
ца М. Андретти и шведа Р. Петерсона 
(на последних двух этапах рядом с Андретти 
выступил француз Ж. Жарье) на новых 
«лотосах-79» были впечатляющими — шесть 
побед в гонках. В итоге чемпионом мира 
1978 года стал Андретти, а вице-чемпио- 
ном Петерсон. 

Год постройки — 197 8; двигатель; «Форд- 
Косворт-ДФВ», число цилиндров — 8, 

рабочий объем — 2993 см", система 

питания — впрыск топлива «Лукас», мощ- 
ность — 475 л, С./350 кВт при 10 750 об/мин; 
коробка передач — «Гетраг» или «Хью- 
ланд»; число передач — 6 или 5; шины: 
передние — 9,5/20,0 — 13, задние — 

16,2/26,0 — 13; размеры, мм: длина — 4420, 
ширина — 2050, высота — 958, база — 
2743; колея колес, мм: передних — 1730, 
задних — 1630; масса в снаряженном 

состоянии — 606 кг; распределение массы: 
35% — на передние колеса и 65% — на 
задние; наибольшая скорость — 290 км/ч. 



